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le  nom  et  le  grade  de  chaque  employé  pensionné  ou  mis  à  la  retraite,  son  âge,  son  traitement  et  ses 
années  de  service,  son  allocation  et  la  cause  de  sa  retraite,  et  indiquant  si  la  vacance  créée  a  été 
remplie  par  promotion  ou  nouvelle  nomination,  et  le  salaire  du  nouveau  titulaire,  durant  l'année 
terminée  le  31  décembre  1900.     Présenté  le  11  février  1901.  par  l'honorable  W.  S.  Fielding. 

Pas  imprimé. 

41.  Relevé  conforme  à  la  clause  17  de  l'Acte  d'assurance  du  service  civil,   pour  l'exercice  terminé  le  30 

juin  1900.     Présenté  le  11  février  1901  par  l'honorable  W.  S.  Fielding . .  .Pas  imprimé. 

5 


1  Edouard  VII.  Liste  des  Docnments  de  la  Session.  A.  1901 


VOLUME  13— Suite. 

Ivï.  Etat  des  recettes  et  dépenses  de  la  Compagnie  d'améliorations  d'Ottawa,  pour  l'exercice  terminé  le 
30  juin  1900.     Présenté  le  12  février  1901,  par  l'honorable  W.  S.  Fielding Pas  imprimé. 

43.  Rapport  annuel,  aux  termes  du  chapitre  131  des  Statuts  revisés  du  Canada,   intitulé:  "  Acte  concer- 

nant les  unions  ouvrières."     Présenté  le  12 février  1901,  par  sir  Wilfrid  Laurier Pas  imprimé. 

44.  Rejets  par  le  conseil  du  Trésor  des  décisions  de  l'Auditeur  général  entre  le  commencement  de  la  ses- 

sion de  1900  et  la  session  de  1901.     Présentés  le  13  février  1901,  par  l'honorable  W.  S.  Fielding. 

Pas  imprimés. 

45.  Copie  d'un  arrêté  du  conseil  concernant  la  délivrance  de  licence  à  des  navires  de  pêche  des  Etats-Unis 

Présentée  le  18  février  1901,  par  sir  Louis  Davies Pas  imprimée. 

46.  Etat  donnant  les  noms  et  salaires  de  toutes  personnes  nommées  ou  promues  dans  le  service  civil  en 

1900.     Présenté  le  19  février  1901,  par  sir  Wilfrid  Laurier Pas  imprimé. 

47.  Etat  des  paiements  des  primes  de  pêche,  pendant  l'exercice  1899-1900.     Présenté  le  19  février  1901, 

par  sir  Louis  Davies Pas  imprimé. 

48.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  12  février  1901, — Copie  du  rapport  de 

l'ingénieur  qui  a  fait  le  levé  hydrographique  de  la  rivière  Napanee  en  1900,  et  état  donnant  ]es  noms 
des  personnes  employées,  la  durée  de  leur  service  et  les  sommes  payées  à  chacune  d'elles,  ainsi  que 
les  détails  relatifs  à  toutes  autres  sommes  payées  et  les  noms  des  personnes  auxquelles  il  a  été  payé 
des  deniers  en  rapport  avec  les  dits  travaux.     Présentée  le  21  février  1901. — M.  Wilson. 

Pas  imprimée. 

49.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  12  février  1901, — Copie  de  certain 

rapport  fait  en  juin  1900  concernant  le  havre  de  Toronto  par  les  ingénieurs  W.  T.  Jennings  et 
Joseph  R.  Roy.     Présentée  le  21  février  1901. — M.  Kemp Pas  imprimée. 

50.  Relevé  de  toutes  les  terres  vendues  par  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Pacifique  Canadien  depuis 

le  1er  octobre  1899  jusqu'au  1er  octobre  1900.     Présenté  le  25  février  1901,  par  l'honorable  C.  Sifton. 

Pas  imprimé. 

50a.  Etat  donnant  la  correspondance,  etc.,  concernant  les  affaires  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer 
du  Pacifique  Canadien  échangée  par  le  département  de  l'Intérieur  depuis  le  derniei  état  présenté  au 
parlement  en  vertu  de  la  résolution  du  20  février  1882,  Présenté  le  25  février  1901,  par  l'honorable 
C.  Sifton , Pas  imprimé. 

506.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  14  février  1901,  demandant,— Copie 
de  toutes  demandes,  documents,  papiers  et  correspondance  échangés  entre  la  Compagnie  du  chemin 
de  fer  Canadien  du  Pacifique  et  le  gouvernement  ou  le  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  au 
sujet  de  la  permission  obtenue  par  la  compagnie  de  traverser  ou  de  continuer  à  traverser  certaines 
rues  dans  la  partie  ouest  de  la  cité  d'Ottawa.  Présentée  le  25  février  1901,  par  l'honorable  A.  G. 
Blair ...  Pas  imprimée. 

51.  Etat  indiquant  les  réductions  et  remises  faites  duraut  l'exercice  terminé  le  30  juin  1900,  en  vertu 

de  la  clause  141  qui  a  été  ajoutée  à  l'Acte  des  sauvages  par  la  clause  8,  chapitre  35,  58-59  Vie.  Pré- 
senté le  25  février  1901,  par  l'honorable  C.  Sifton Pas  imprimé. 

52.  Etat  donnant  les  arrêtés  du  conseil  publiés  dans  la  Gazette  du  Canada,  aux  termes  de  la  clause  46  de 

l'Acte  d'irrigation  du  Nord-Ouest,     Présenté  le  25  février  1901,  par  l'honorable  C.  Sifton. 

Pas  imprimé. 

53.  Arrêtés  du  conseil  publiés  dans  la  Gazette  du  Canada,  conformément  aux  dispositions  de  la  clause  91  de 

l'Acte  des  terres  fédérales,  ch.  54  des  Statuts  Revisés  du  Canada.  Présentés  le  25  février  1901,  par 
l'hon.  C.  Sifton , , Pas  imprimés. 

54.  Etat  donnant  les  arrêtés  du  conseil  publiés  dans  la  Gazette  de  la  Colombie  britannique  aux  termes  du 

paragraphe  (d)  de  la  clause  33  des  règlements  concernant  l'arpentage,  l'adminitsration,  l'affectation 
et  la  gestion  des  terres  fédérales  dans  les  limites  de  la  zone  de  40  milles  des  chemins  de  fer  dans  la 
province  de  la  Colombie  britannique.     Présenté  le  25  février  1901,  par  l'hon.  C.  Sifton. 

Pas  imprime. 

54a.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  22  avril  1901,  pour  des  relevés  des 

montants  en  souffrance  à  compte  des  préemptions,   pâturages,  terrains  boisés  et  miniers  et  autres 

terres  fédérales.     Présentée  le  22  avril  1901. — Hon.  C.  Sifton  Pas  imprimée. 

55.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  13  février  1901,— Etat  indiquant,— 1. 

Les  montants  des  boni  ou  subventions  de  chemins  de  fer  votés  par  le  parlement,  chaque  année,  de- 
puis 1896  jusqu'à  1900,  inclusivement  ;  2.  Les  noms  de  tous  les  chemins  de  fer  auxquels  des  boni  ou 
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subventions  ont  été  votés  par  le  parlement  pendant  chacune  des  dites  années,  et  le  montant  voté 
pour  chaque  chemin  de  fer  ;  3.  Le  montant  des  boni  ou  subvention  payé  à  chacun  des  dits  chemins 
de  fer  ou  à  chaque  compagnie  ou  particulier  à  qui  les  dits  boni  ou  subventions  ont  pu  être  accordés 
par  voie  de  transfert  ou  autrement  pendant  chacune  des  dites  années,  et  les  conditions  attachées  à 
ces  paiements  ;  4.  Sur  quelles  partie  ou  parties  des  dits  boni  ou  subventions  votés  pendant  les  dites 
années  un  intérêt  était  payable,  et  quel  montant  a  été  payé  sur  chacun  des  dits  boni  ou  subventions 
sur  lesquels  un  intérêt  était  payable,  spécifiant  les  détails  concernant  chaque  chemin  de  fer  ;  5.  Le 
montant  d'intérêt  payé,  chacune  des  dites  années,  par  chacun  des  dits  chemins  de  fer  pour  les  boni 
ou  subventions  reçus  par  eux  ;  6.  Quels  chemins  de  fer — auxquels  des  boni  ou  subventions  ont  été 
votés  par  le  parlement  pendant  chacune  des  dites  années  et  ont  été  payés  en  tout  ou  en  partie  avec 
l'entente  qu'un  intérêt  serait  payable— ont  payé  un  intérêt  sur  les  boni  ou  subventions  reçus  par  eux, 
et  quel  intérêt  a  été  payé,  chaque  année,  par  chaque  chemin  de  fer  ayant  reçu  les  dits  boni  ou  sub- 
ventions.    Présentée  le  25  février  1901  —  M.  Wilson Pas  imprimée. 

56.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  12  février  1901, — Copie  de  l'adresse 

présentée  par  les  citoyens  de  Dawson  à  Son  Excellence  le  Gouverneur  général  à  l'occasion  de  la  vi- 
site de  ce  dernier  à  cette  cité  en  1900  ;  aussi,  copie  de  tous  arrêtés  du  conseil,  correspondance  et  pa- 
piers se  rapportant  en  quelque  manière  à  la  dite  adresse,  et  les  demandes  et  représentations  y  con- 
tenues. Présentée  le  26  février  1901. — Sir  Charles  Hibbert  Tupper Pas  imprimée. 

57.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  12  février  1901, — Copie  de  tous  papiers 

instructions,  soumissions,  contrats,  correspondance  et  rapports  ayant  trait  en  quelque  manière  à  la 
construction  d'un  édifice  pour  loger  les  officiers  du  gouvernement  à  Dawson.  Aussi,  copie  de  toutes 
instructions,  papiers,  soumissions,  contrats,  correspondance  et  rapports  ayant  trait  en  quelque  ma- 
nière à  la  construction  d'édifices  publics  en  vertu  d'un  contrat  accordé  à  William  Rourke.  Aussi, 
copie  de  toutes  instructions,  papiers,  soumissions,  contrats,  devis  et  rapports  ayant  trait  en  quelque 
manière  à  la  construction  d'un  pont  conduisant  des  casernes  et  autres  édifices  publics  à  la  partie 
principale  de  la  cité  de  Dawson.     Présentée  le  26  février  1901.—  Sir  Charles  Hibbert  Tupper. 

Pas  imprimée. 

58.  Ordonnances  du  territoire  du  Yukon  pour  1900,   conformément  à  l'Acte  61  Vie,   chap.   6,  clause  7. 

Présentées  le  28  février  1901,  par  l'hon.  C.  Sifton Pas  imprimées. 

58a.  Réponse  à  un  ordre  delà  Chambre  des  Communes,  en  date  du  12  février  1901, — Etat  détaille  du 
nombre  de  gallons  de  spiritueux  et  de  liqueurs  de  malt  entrés  dans  le  district  du  Yukon  depuis  la 
période  couverte  par  la  réponse  fournie  en  1900,  et  du  nombre  de  permis  émis  à  cet  effet  ;  aussi,  les 
noms  et  domicile  des  personnes  ou  compagnies  à  qui  des  permis  ont  été  accordés,  etlemontan. 
payé  à  cet  effet.  Aussi,  copie  de  toute  correspondance  à  ce  sujet.  Présentée  le  28  février  1901. — Sir 
Charles  Hibbert  Tupper Pas  imprimée. 

586.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  12  février  1901, — Copie  de  tous  rap- 
ports de  M.  Ogilvie,  commissaire  du  district  du  Yukon,  non  encore  soumis  à  la  Chambre,  ainsi  que 
toutes  les  données  possibles  concernant  le  rapport  mentionné  à  la  page  5025  des  Débats  du  10  mai 
1900.  Aussi  les  raisons  pourquoi  ce  rapport  n'a  pas  été  déposé.  Présentée  le  4  mars  1901. — Sir 
Charles  Hibbert  Tupper , Pas  imprimée. 

58c.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  18  février  1901, — Etat  donnant — 
Copie  de  tous  rapports  faits  par  M.  Charleson  au  sujet  de  la  construction  de  lignes  télégra- 
phiques précédemment  ou  actuellement  sous  son  contrôle  ;  aussi,  les  noms  des  hommes  employés 
sous  sa  direction  entre  Bennett  et  Dawson,  et  la  nationalité  de  chacun,  autant  que  possible,  les 
gages  et  allocations  de  chaque  homme  ainsi  employé,  les  détails  concernant  les  grèves  arrivées 
parmi  ces  hommes  pour  obtenir  des  gages  plus  élevés  ;  les  noms  des  personnes  qui  ont  fourni  les  po- 
teaux pour  la  pose  des  fils,  et  copie  de  tous  contrats  et  correspondance  à  ce  sujet,  faisant  connaître  si 
les  arbres  le  long  de  la  ligne  ont  servi  pour  y  attacher  les  fils,  et  dans  ce  cas,  sur  quelle  distance 
proportionnellement  à  la  distance  sur  laquelle  on  a  placé  des  poteaux  ;  combien  de  poteaux  ont  été 
obtenus  et  payés,  combien  sur  ce  nombre  n'ont  pas  été  mis  en  usage  pour  les  fins  du  télégraphe  ; 
aussi,  si  les  hommes  employés  sur  la  ligne  à  Dawson,  Ogilvie,  Selwyn,  Selkirk,  Five-Finger,  La- 
barge-en-bas  et  Tagish  sont  sujets  anglais,  et  dans  la  négative,  à  quelle  nationalité  appartient 
chacun  d'eux  ;  aussi,  les  noms  des  sous-entrepreneurs  qui  ont  fourni  les  poteaux,  leur  domicile,  et 
copie  de  tous  contrats  à  ce  sujet  ;  aussi  les  conditions  auxquelles  le  steamer  W .  S.  Stratton  a  été 
nolisé,  les  noms  des  affréteurs  et  copie  de  tous  papiers  à  ce  sujet  ;  les  noms  du  capitaine  et  du  capi- 
taine intérimaire  et  leur  nationalité  ;  les  conditions  de  l'affrètement,  à  quel  usage  le  steamer  a  servi, 
s'il  a  été  employé  pour  transporter  les  approvisionnements   ou  autrement,    et   quelles   embarcations 
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ont  été  employées  autres  que  des  allèges  ;  combien  d'allégés  ont  été  employées  et  à  quelles  condi- 
tions :  le  montant  exigé  ou  payé  pour  transport  par  eau  autre  que  par  le  steamer  Stratton  ;  aussi, 
durant  quelle  période,  pendant  la  construction,  M.  Charleson  s'est  tenu  avec  les  hommes  employés 
a  la  construction  ;  les  détails  concernant  l'achat  du  steamer  Lullie  C,  l'achat,  la  vente,  disposition 
ou  transfert  du  bateau  et  les  conditions  de  cette  vente  ou  cession,  et  copie  de  tous  rapports  et  corres- 
pondance à  ce  sujet  ;  aussi  les  arrangements  pris  pour  les  approvisionnements  et  avec  quels  fournis- 
seurs ;  les  arrangements  faits  à  Bennett  au  sujet  du  paiement  des  hommes  qui  quittaient  Dawson  ; 
aussi,  le  montant  déjà  payé  pour  la  ligne  placée  sous  le  contrôle  de  M.  Charleson  ;  copie  des  comptes 
rendus  et  des  comptes  soldés  en  rapport  avec  les  travaux  de  la  ligne  ;  le  chiffre  alloué  en  premier 
lieu  et  celui  actuellement  payé  à  A.  Boyer,  assistant  de  M.  Charleson,  ainsi  qu'un  état  indiquant  à 
qui  M.  Charleson  donne  ses  commandes  pour  approvisionnements  à  Vancouver,  à  quel  prix  et  si  une 
commission  est  payée  pour  la  fourniture  des  approvisionnements,  et  à  qui  ;  le  nom  de  l'agent  de  M. 
Charleson,  à  Vancouver,  pour  cette  fin  ;  la  quantité  d'articles  tirés  des  Etats-Unis  par  M.  Charleson; 
si  le  fils  de  M.  Charleson  a  reçu  $350  ou  autres  montant  ou  montants  pour  payer  les  frais  d'un 
voyage  à  Ottawa  ou  autrement,  et  s'il  est  ou  s'il  était  alors  employé  du  gouvernement  ;  si  M.  Char- 
leson donne  des  contrats  à  son  contremaître,  et  si  les  dépenses  de  ce  dernier  sur  le  lieu  des  travaux 
ont  été  payées  par  le  gouvernement,  et  si  des  soumissions  sont  demandées  en  ces  occurences  ;  aussi 
copie  de  tous  contrats,  rapports  et  papiers  concernant  les  contrats  donnés  par  M.  Charleson  ou  sous 
sa  direction  en  rapport  avec  la  ligne  de  télégraphe  entre  Bennett  et  Dawson.     Présentée  le  5  mars 

1901. — Sir  Charles  Hibbert  Tupper Pas  imprimée . 

58ô\  Réponse  supplémentaire  au  n°  58a.     Présentée  le  5  mars  1901 Pas  imprimée. 

58e.  Règlements  concernant  l'émission  de  permis  pour  importer  des  liqueurs  dans  le  Territoire  du  Yukon. 

Présentés  le  8  mars  1901,  par  l'hon.  C.  Sifton Pas  imprimée. 

58/.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  13  mars  1901,  pour  copie  de  la  corres- 
pondance relative  au  permis  Huston  pour  importation  de  liqueurs.     Présentée  le  13  mars  1901,  par 

l'hon.  C.  Sifton Pas  imprimée. 

oSg.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  18  février  1901, — Etat,  sous  forme  de 
tableau,  donnant  les  noms  de  tous  les  cas  d'appel  soumis  au  ministre  de  l'Intérieur  (passé  ou  pré- 
sent) en  vertu  des  règlements  miniers,  et  la  date  de  l'audition  et  de  la  décision  dans  chaque  cas  d'ap- 
pel.    Présenté  le  18  mars  1901.  -Sir  Charles  Hibbert  Tupper Pas  imprimée. 

oSh.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  18  mars  1901,  pour  copie  de  toute  cor- 
respondance et  papieis  concernant  l'émission  d'un  ordre  pour  la  suppression  des  théâtres  et  des 
maisons  de  jeu  dans  la  cité  de  Dawson.  Présentée  le  18  mars  1901 — Hon.  C.  Sifton. .  .Pas  imprimée. 
5Si.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  21  février  1901, — Copie  de  toutes  dé- 
pêches, lettres,  télégrammes,  correspondances  et  rapports  concernant  les  sujets  mentionnés  dans  le 
télégramme  suivant,  en  date  du  2  août  1900  : — "  Ottawa,  Ont.,  2  août  via  Bennett,  7  août. — E.  C. 
Wade,  Dawson.  Sir  Wilfrid  m'a  transmis  votre  message.  Je  suis  en  train  de  faire  disparaître  les 
difficultés  causées  par  le  délai  à  répondre  aux  communications  adressées  à  d'autres  départements. 
Le  surintendant  Taché,  du  département  des  Travaux  publics,  est  actuellement  en  route  pour  Dawson 
avec  des  instructions  pour  la  construction  de  chemins  et  d'édifices  publics.  Le  gouvernement  étudie 
un  plan  de  réajustement  du  droit  régalien  qui  diminuera  le  taux  de  la  taxe  et  qui,  nous  l'espérons, 
donnera  satisfaction.  L'ordre  accordant  la  représentation  dans  le  conseil  local  devient  en  vigueur 
immédiatement.  Ryley,  de  la  division  des  mines,  est  en  route  pour  Dawson.  Il  fera  rapport  sur 
les  amendements  aux  lois  minières.  La  lecture  attentive  des  lettres  et  pétitions  reçues  ici,  me  fait 
croire  que  l'on  pourra  bientôt  faire  droit  à  toute  demande  raisonnable  concernant  les  lois  minières. 
Impossible  de  visiter  le  Yukon  à  présent.     J'espère  y  aller  dans  quelques  mois.     Clifford  Sifton.  " 

Présentée  le  25  mars  1901— Sir  Charles  Hibbert  Tupper. Pas  imprimée. 

58;'.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  7  février  1900,— Copie  de  toutes 
demandes,  dossiers,  rapports,  lettres  et  mémoires  concernant  les  lots  miniers  nos  18  et  26  et  16  B 
mentionnés  aux  pp.  197  et  204,  y  compris  la  lettre  de  Alexander  McDonald  au  major  Walsh,  pp.  197 
et  198.  (Enquête  sur  le  Yukon,  1899.)  (a)  Aussi,  les  dossiers  ou  papiers,  les  dates  d'échéance  des 
droits  régaliens  et  quand  les  dits  droits  ont  été  perçus  dans  le  district  du  Yukon  en  1897  et  1898, 
dans  le  cas  des  lots  et  intérêts  miniers  de  Alexander  McDonald.  (6)  Lettre  de  Alexander  McDonald, 
en  date  du  20  juillet,  p.  211  de  l'enquête  du  Yukon.  (c)  Etat  ou  rapport  du  major  Walsh  rc  droits 
régaliens,  p.  211  de  l'enquête  du  Yukon.  (d)  Rapports  et  papiers  concernant  le  cas  de  Jenkin 
Llewellyn,  pp.  211,  212  et  213  (même  enquête),  {e)  Rapports  et  papiers  concernant  les  cas  réglés 
d'après  la  décision  du  juge  McGuire,  p.  246  (même  enquête).     (/)  Rapports  et  papiers  concernant  le 
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cas  de  Phil.  Miller,  p.  347  (mémo  enquête),  (g)  Rapports  et  papiers  concernant  le  cas  de  Murphy, 
p.  247  (même  enquête).     Présentée  le  22  avril  1901 — Sir  Charles  Hibbert  Tupper Pas  imprimée. 

58k.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  4  mars  1901, — Copie  du  mémoire  à 
Son  Excellence  le  Gouverneur  général  et  de  toutes  communications  adressées  au  gouvernement  du 
Canada  ou  à  aucun  de  ses  membres  concernant  les  besoins  du  Territoire  du  Yukon,  et  de  tous 
rapports,  communications  et  arrêtés  du  conseil  à  ce  sujet  ou  en  rapport  avec  toute  autre  question 
traitée  dans  le  dit  mémoire.     Présentée  le  22  avril  1901. — Sir  Charles  Hibbert  Tupper.  .Pas  imprimée. 

581.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  23  mai  1901,  pour  copie  de  la  décla- 
ration originale  de  Mackenzie,  Mann  et  Cie  au  sujet  de  la  construction  du  chemin  de  fer  du  Yukon 
canadien.     Présentée  le  23  mai  1901. — Sir  Wilfrid  Laurier Imprimée  pour  la  distribution. 

59.  Copie  d'une  convention  en  date  du  16  janvier  1901,  intervenue  entre  le  gouvernement  de  la  colonie  de 

la  Nouvelle-Galles  du  Sud  par  l'honorable  Henry  Copeland,  agent  pour  la  Nouvelle-Galles  du  Sud, 
de  la  première  part,  et  la  "  Eastern  Extension  Australasia  and  China  Telegraph  Company,  Limited," 
ci-après  appelée  "  la  compagnie  de  prolongement,"  de  la  seconde  part.      Présentée  le  1er  mars  1901, 

par  l'hon.  W.  Mulock .  Imprimée  pour  la  distribution  et  les  documents  de  la  session. 

59a,  Réponse  à  une  adresse  du  Sénat,  en  date  du  11  mars  1901.— Copie  de  toutes  les  soumissions  reçues 
pour  la  pose  d'un  câble  électrique  entre  le  Canada  et  l'Australie  ;  copie  du  contrat  conclu  pour  la 
pose  de  ce  câble  ;  aussi,  copie  de  la  correspondance  et  des  documents  relatifs  à  la  nationalisation  des 
télégraphes  de  l'Empire,  y  compris  les  documents  qui  n'ont  pas  encore  été  transmis  à  cette  Chambre. 
Présentée  le  16  avril  1901. — Hon.  sir  Mackenzie  Bowéll. 

Imprimée  pour  la  distribution  et  les  documents  de  la  session. 

60.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  18  février  1901, — Etat  indiquant  le 

montant  de  la  remise  payée  sur  les  instruments  agricoles  exportés  du  Canada  pendant  les  exercices 
expirés  les  30  juin  1896-97-98-99  et  1900,  et  spécifiant  le  montant  payé  à  chaque  manufacture,  chacune 
des  dites  années.     Présentée  le  5  mars  1901. — M.  Roche  [Marquette). 

Imprimée  pour  les  documents  de  la  session. 

61.  Réponse  supplémentaire  à  une  adresse  du  Sénat,  en  date  du  25  avril  1899, — demandant— (1)  Un  état 

du  nombre  d'acres  de  terre  réservés  pour  les  fins  d'éducation  dans  la  province  du  Manitoba  et  dans 
les  Territoires  du  Nord-Ouest  respectivement,  sous  l'autorité  du  chapitre  54  des  Statuts  revisés  du 
Canada,  article  23.  (2.)  Le  nombre  d'acres  vendus  dans  le  Manitoba  et  dans  les  Territoires  du 
Nord-Ouest,  les  paiements  et  les  montants  restant  dus  sur  ces  ventes.  (3.  )  Le  montant  total  au 
crédit  du  dit  fonds  détenu  par  le  Dominion,  la  nature  des  placements  opérés  et  le  taux  d'intérêt  en 
provenant.  (4.  )  Le  montant  avancé  sur  le  principal  pour  venir  en  aide  à  l'enseignement  dans  le 
Manitoba  et  les  Territoires  du  Nord-Ouest.  (5.)  Le  montant  rapporté  au  dit  principal  sur  le  produit 
de  la  vente  des  terres  réservées  pour  les  fins  de  l'enseignement  et  le  montant  actuellement  dû  au  dit 
principal.  (6.)  Et  toute  correspondance  relative  à  quelque  nouvelle  avance  à  faire  sur  le  dit  fonds 
scolaire,  soit  au  Manitoba  ou  au  conseil  du  Nord-Ouest.  Présentée  le  6  mars  1901.— Hon.  sir 
Mackenzie  Bowell t Imprimée  pour  les  documents  de  la  session. 

62.  Etat  des  affaires  de  la  Compagnie  de  Prêts  et  de  Placements  Britannique  Canadienne  (à  responsabilité 

limitée)  pour  l'année  terminée  le  31  décembre  1900  ;  aussi  une  liste  des  actionnaires  au  31  décembre 
1900.     Présentée  (au  Sénat)  le  6  mars  1901,  par  l'hon.  Président Pas  imprimée. 

63.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  4  mars  1900,— Copie  d'un  certain 

rapport,  avec  la  preuve,  présenté  au  ministère  de  l'Intérieur  par  les  commissaires  nommés  le  19 
juin  dernier  pour  faire  l'audition  de  tous  comptes  et  une  enquête  et  un  rapport  sur  toutes 
matières  se  rapportant  à  l'administration  des  syndics  des  emplacements  de  ville  de  Virden, 
Qu'Appelle,  Regina  et  Moose-Jaw,  et  aux  ventes  opérées  par  eux.  Présentée  le  8  mars  1901. — M. 
Osier Pas  imprimée. 

64.  Réponse  à  une  adresse  du  Sénat,  en  date  du  20  juin  1900,  demandant  un  état  indiquant  :  1.  Lesquels 

des  wagons  mentionnés  dans  une  réponse  à  une  adresse  du  Sénat  en  date  du  7  mai  1900  comme  étant 
"arrivés  à  Halifax  et  Saint- Jean  respectivement  avant  le  10  avril  dernier  et  qui  n'avaient  pas 
alors  été  déchargés,"  ont  été  déchargés  depuis  ;  2.  Les  dates  auxquelles  ces  wagons  ont  été  déchar- 
gés ;  3.  Le  montant  des  frais  de  surestarie  perçue  sur  chaque  wagon.  Présentée  le  8  mars  1901. — Hon. 
M.    Wood Pas  imprimée. 

65.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  13  mars  1901,  pour  copie  de  la  corres- 

pondance concernant  la  demande  faite  pour  l'achat  de  la  réserve  sauvage  à  Sydney,  Cap-Breton. 
Présentée  le  13  mars  1901,  par  l'honorable  C.  Sifton   Pas  imprimée. 
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66.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  4  mars  1901,— Copie  de  toutes   circu- 

laires, papiers  et  instructions  envoyés  par  le  département  du  Revenu  de  l'Intérieur  au  cours  de 
Tannée  dernière  au  sujet  de  certaines  marques  de  poudre  à  pâtisserie  condamnées  par  le  gouverne- 
ment, et  notifiant  les  marchands  d'en  cesser  la  vente  sous  peine  d'être  poursuivis.  Présentée  le  13 
mars  11)01. — M.  Roche  [Marquette) ,Pas  imprimée. 

67.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  Communes,   en  date  du  21  février  1901, — Copie  de  toute 

correspondance,  télégrammes  et  rapports  échangés  depuis  mars  1900  entre  le  gouvernement  fédéral 
et  les  autorités  impériales  et  entre  le  gouvernement  fédéral  et  les  autorités  de  la  Colombie  Anglaise 
au  sujet  de  l'immigration  chinoise  au  Canada.     Présentée  le  13  mars  1901. — M.  Prior. 

Imprimée  pour  les  documents  de  la  session . 
6 S.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  4  mars  1901, — Copie  de  toute  corres- 
pondance, pétitions  ou  autres  documents  échangés  en  1900  et  1901  entre  le  département  des  Sauvages 
et  Alexander  Marchel,  chef  de  la  bande  des  sauvages  Micmacs  établis  sur  la  réserve  de  Sainte-Anne 
de  Ristigouche,  province  de  Québec,  au  sujet  de  l'agent  des  sauvages  ou  de  ses  devoirs  en  ce  qui 
concerne  la  dite  bande.     Présentée  le  14  mars  1901. — M.  Sproule. ...    Pas  imprimée. 

69.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  18  février  1901, — Etat  donnant  la  liste 

de  toutes  les  compagnies  de  chemins  de  fer  faisant  actuellement  affaires  au  Canada  en  vertu  de 
chartes  octroyées  par  le  parlement  fédéral,  qui  ont  reçu  ou  qui  ont  droit  à  des  subventions  en  argent 
ou  en  terres,  et  le  montant  de  la  subvention  accordée  à  chacune.  Présentée  le  18  mars  1901. — M. 
Smith  [Vancouver) . .      .    .. Pas  imprimée. 

70.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  13  février  1901, — Etat  faisant  con- 

naître,— 1.  Les  dates  de  1  érection  des  élévateurs  à  grains  de  la  Puissance  à  Saint- Jean,  N.-B.,  et 
Halifax,  et  le  coût  de  chacun  ;  2.  La  quantité  de  grain  reçue,  chaque  année,  depuis  l'érection  de  ces 
élévateurs,  la  quantité  de  chaque  espèce  de  grain  reçue  par  chaque  élévateur,  chaque  année,  et  la 
quantité  de  chaque  espèce  de  grain  reçue,  chaque  année,  à  chaque  élévateur  pour  exportation  et  la 
quantité  exportée  ;  3.  Le  nombre  de  personnes  employées  à  chaque  élévateur,  chaque  année,  et  leurs 
salaires  ;  4.  Toutes  autres  dépenses  soldées,  chaque  année,  en  rapport  avec  chacun  des  dits  éléva- 
teurs ;  5.  Les  recettes  brutes  à  chacun  des  dits  élévateurs,  chaque  année,  depuis  l'érection  des  dits 
élévateurs.     Présentée  le  18  mars  1901.—  M.  Wilson ,    Pas  imprimée. 

71.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  18  février  1901, — Copie  de  tous  papiers- 

télégrammes,  etc.,  concernant  la  solde  des  soldats  de  la  batterie  "C"  qui  ont  servi  dans  le  Sud- 
Africain,  ou  concernant  la  déduction  d'aucune  partie  de  la  solde  des  dits  soldats  ou  de  quelques-uns 
d'eux.     Présentée  le  21  mars  1901.—  M.  Clarke Pas  imprimée. 

71a.  Réponse  supplémentaire  au  n°  71.     Présentée  le  11  avril  1901 Pas  imprimée. 

72.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  25  mars  1901,  pour  copie  de  la  corres- 

pondance et  du  mémoire  concernant  les  changements  apportés  à  la  quarantaine  des  animaux  entre 
les  Etats-Unis  et  le  Canada.     Présentée  le  25  mars  1901.— Honorable  S.  A.  Fisher. 

Imprimée  pour  les  documents  de  la  session. 

73.  Extrait  d'un  rapport  du  comité  de  l'honorable  Conseil  privé,  en  date  du  19  juillet  1900,  concernant 

l'arbitrage  de  la  réclamation  produite  par  la  province  de  la  Nouvelle-Ecosse  contre  le  gouvernement 
de  la  Puissance  pour  le  remboursement,  avec  intérêt,  de  deniers  dépensés  par  le  dit  gouvernement 
provincial  sur  la  partie  de  l'Intercolonial  située  entre  New-Glasgow  et  le  détroit  de  Canso  ci-devant 
connu  sous  le  nom  de  "Chemin  de  fer  de  prolongement  vers  l'Est," — et  aussi,  le  rapport  des  arbi- 
tres.    Présenté  le  27  mars  1901,  par  sir  Wilfrid  Laurier. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  de  la  session. 

73a.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  27  avril  1901,  pour  copie  de  la  preuve 
faite  devant  les  arbitres  au  sujet  des  montants  réclamés  au  gouvernement  fédéral  par  la  province  de 
la  Nouvelle-Ecosse,  relativement  au  chemin  de  fer  de  prolongement  vers  l'Est.  Présentée  le  25  avril 
1901.—  Sir  Wilfrid  Laurier Pas  imprimée. 

73b.  Extrait  d'un  rapport  du  comité  de  l'honorable  Conseil  privé,  du  17  février  1900,  concernant  la  récla- 
mation présentée  par  la  province  du  Nouveau -Brunswick  contre  le  gouvernement  fédéral  pour  des 
deniers  qu'elle  allègue  être  dus  justement  à  la  province  à  raison  de  la  construction  de  la  partie  de 
l'Intercolonial  ci-devant  désignée  sous  le  nom  de  chemin  de  fer  de  prolongement  vers  l'Est,— et 
aussi,  la  sentence  portée  par  les  arbitres,  en  date  du  27  octobre  1900.   Présenté  le  17  mai  1901. — Hono- 

rable  W.  S.  Fielding Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  de  la  sc^ion. 
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74.  Extrait  d'un  rapport  du  comité  de  l'honorable  Conseil  privé,  en  date  du  23  mars  1901,  sur  un  mémoire 

du  ministre  du  Revenu  de  l'Intérieur  soumettant  le  rapport  des  commissaires  nommés  en  date  du  2 
janvier  1901,  pour  faire  une  enquête  et  un  rapport  sur  certaines  plaintes  faites  au  sujet  de  l'inspec- 
tion du  grain  au  port  de  Montréal,  etc.     Présenté  le  27  mars  1901,  par  sir  Wilfrid  Laurier. 

Imprimé  pour  les  documents  de  la  session. 

75.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  21  février  1901, — Copie  de  la  plainte, 

des  plaidoyers,  sentence,  notes  du  juge  et  de  tous  autres  papiers,  correspondance,  etc.,  concernant  la 
la  cause  de  Cinqmars  vs  Sénécal,  décidée  par  la  cour  du  Banc  de  la  Reine  (assises)  le  17  décembre 
1900.     Présentée  le  27  mars  1901. — M.  Fortin Pas  imprimée. 

76.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  12  février  1901, — Etat  donnant  une 

liste  des  terres  scolaires  vendues  aux  enchères  dans  le  Manitoba  au  cours  de  l'an  dernier,  le  lieu  où 
la  vente  a  été  faite  et  les  noms  de  l'encanteur  ou  autres  fonctionnaires  chargés  de  faire  cette  vente  ; 
aussi,  les  noms  des  acquéreurs,  la  description  et  l'étendue  des- divers  lots  achetés,  le  prix  d'achat,  par 
acre,  et  le  montant  payé  à  compte  ;  aussi,  une  liste  des  lots  adjugés  mais  qui  ont  été  subséquemment 
vendus  de  nouveau,  le  nom  du  premier  acquéreur,  le  prix  auquel  le  lot  a  été  adjugé,  et  aussi  le  prix 
auquel  ce  lot  a  été  subséquemment  vendu,  et  le  nom  de  l'acquéreur.     Présentée  le  28  mars  1901. — 

M.  LaRivière , Pas  imprimée. 

76a.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  22  avril  1901,  pour  copie  des  rapports 
de  Son  Honneur  le  juge  Prendergast  sur  les  enquêtes  qu'il  a  faites  au  sujet  des  prétendues  irrégula- 
rités se  rapportant  aux  ventes  à  l'enchère  des  terres  scolaires  opérées  dans  la  province  du  Manitoba, 
pendant  le  mois  de  juin  1900.     Présentée  le  22  avril  1901.—  Hon.  C.  Sifton Pas  impriviée. 

77.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  29  mars  1901  pour  copie  de  la  corres- 

pondance échangée  entre  lord  Strathcona  et  le  ministre  de  l'Agriculture,  rc  coût  de  l'espace  dans 
les  divers  édifices  impériaux,  et  coût  des  édifices  du  Trocadéro  et  de  Vincennes,  ainsi  que  les 
rapports  et  minutes  depuis  février  1898  jusqu'à  juin  1900.     Présentée  le  29  mars  1901. — Hon.  S.  A. 

Fisher , , Pas  imprimée. 

77a.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  18  février  1901,-- -Copie  de  toute 
correspondance,  télégrammes,  lettres,  notes  et  mémoires  échangés  entre  le  commissaire  canadien  à 
l'exposition  de  Paris  ou  quelque  membre  de  la  commission  canadienne  et  lord  Strathcona,  ou  la  com- 
mission royale  ou  le  Secrétaire  d'Etat  pour  les  colonies,  au  sujet  de  la  représentation  du  Canada  à 
l'exposition.     Présentée  le  3  avril  1901. — M.  Boarassa Pas  imprimée. 

78.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  11  mars  1901, — Etat  indiquant, — (a) 

les  recettes  et  dépenses  nettes  de  PIntercolonial  pour  chaque  mois  depuis  le  30  juin  1899  jusqu'au  1er 
mars  1901  ;  (6)  la  dépense  portée  au  compte  du  capital,  au  sujet  de  l'Intercolonial,  pour  chaque  mois 
depuis  le  30  juin  1899  jusqu'au  1er  mars  1901.      Présentée  le  29  mars  1901. — M.   Bord  en  {Halifax). 

Pas  imprimée. 

79.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  21  février  1901, — Copie  de  chaque 

permis  d'exploitation  hydraulique  des  mines  mentionné  à  la  page  05  du  rapport  annuel  du  minis- 
tère de  l'Intérieur  pour  1900.  Aussi,  un  état  indiquant  quelles  conditions  attachées  à  ces  perm  s 
respectivement,  ont  été  remplies  ;  et  aussi,  copie  de  tous  rapports,  lettres  et  communications  concer- 
nant chaque  permis.     Présentée  le  1er  avril  1901. — Sir  Charles  Hibbert  Tuppcr Pas  imprimée. 

80.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes  en  date  du  13  mars  1901, — Copie  de  toutes  lettres, 

papiers  et  autre  correspondance  entre  le  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries  et  J.  Albert 
Brennan,  de  Tignish,  comté  de  Prince,  I.P.-E.,  concernant  le  paiement  d'un  chèque  pour  prime  de 
pêche  en  faveur  d'un  nommé  Joseph  Reilly  qui  avait  donné  au  dit  J.  Albert  Brennan  un  ordre  pour 
le  retirer.     Présentée  le  2  avril  1901.     M.  Hackett Pas  imprimée. 

80a.  Réponse  à  un  ordre  delà  Chambre  des  Communes,  en  date  du  11  mars  1901, — Copie  de  toutes  règles 
et  règlements  et  de  toute  correspondance  dans  le  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries  concer- 
nant les  fonds  de  pêche  et  les  pêches  côtières  dans  Halifax-Ouest,  et  plus  particulièrement  dans  les 
arrondissements  de  votation  de  Prospect  et  Dover.     Présentée  le  2  avril  1901. — M.  Roche  {Halifax). 

Pas  imprimée. 

806.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  4  mars  1901, — Copie  de  toute  corres- 
pondance, lettres,  papiers  et  documents  concernant  les  empiétements  prétendus  sur  les  fonds  de 
pêche  appartenant  aux  meinbres  de  la  "  Shad  and  East  Dover  Fishing  Association,"  dans  le  comté 
de  Halifax,  et  de  toutes  lettres  et  communications  adressées  au  gouvernement  ou  au  ministère 
de  la  Marine  et  des  Pêcheries  par  la  dite  association  ou  par  quelque  personne,  en  son  nom,  au  sujet 

de  l'affaire  susdite.     Présentée  le  2  avril  1901. — M.  Borden  {Halifax) Pas  imprimée. 

11 


1  Edouard  VII.  Liste  des  Documents  de  la  Session.  A.  1901 


VOLUME  13— Suite. 

SI.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  21  février  1901,— Copie  de  toutes  corres- 
pondance, papie rs,  soumissions,  états  et  autres  documents  concernant  le  quai  du  gouvernement  à  ou 
près  la  traverse,  East  River,  Slieet  Harbour,  dans  le  comté  de  Halifax,  N.-E.,  faisant  connaître  le 
titre  (s'il  en  est)  qui  en  confère  la  propriété  à  la  Couronne,  l'usage  qui  en  a  été  fait  depuis  le  1er 
janvier  1897,  la  personne  ou  les  personnes  ayant  charge  du  quai  pour  le  gouvernement  depuis  le  1er 
janvier  1897,  les  deniers  qui  ont  été  dépensés  par  le  gouvernement  depuis  la  dite  date,  les  dates  aux- 
quelles ces  deniers  ont  été  dépensés,  s'ils  ont  été  dépensés  par  voie  d'adjudication  de  contrats  ou  de 
quelle  autre  manière,  et  aussi,  le  montant  collecté  ou  reçu  par  le  gouvernement  ou  par  toutes  autres 
personne  ou  personnes,  en  son  nom  pour  usage  du  dit  quai  depuis  le  1er  janvier  1897.  Présentée  le  2 
avril  1901. — M.  Bordcn  {Halifax) Pas  imprimée. 

82.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes ,  en  date  du  12  février  1901, — Etat  faisant  connaître  : 

1.  A  quelle  époque  J.  B.  Thompson  a  été  dans  le  service  extérieur  du  ministère  de  l'Intérieur. 

2.  Quels  étaient  ses  devoirs  et  son  salaire.  3.  S'il  a  jamais  agi  autrement  qu'en  qualité  d'inspecteur 
de  homesteads,  et,  dans  ce  cas,  en  quelle  qualité  et  pendant  combien  de  temps,  4.  A  quelle  époque 
il  a  été  destitué,  la  date  de  l'avis  de  destitution  et  à  quelle  date,  s'il  était  alors  en  fonctions  à  titre 
d'inspecteur  de  homesteads,  il  aurait  probablement  pu  le  recevoir.  5.  Jusqu'à  quelle  date  il  a  été 
payé  ;  si,  engagé  au  mois,  il  avait  droit  à  ses  gages  jusqu'à  la  fin  de  janvier  1901,  et  dans  le  cas  con- 
traire, la  raison  pourquoi.  6.  S'il  n'est  pas  d'usage,  lorsque  des  employés  sont  destitués  après  plu- 
sieurs années  de  service,  de  leur  donner  une  allocation  proportionnée  à  la  durée  du  service  ;  si  cela 
a  été  fait  dans  des  cas  analogues,  et,  dans  l'affirmative,  pourquoi  n'en  a-t-on  pas  agi  ainsi  à  son 
endroit.  7.  La  cause  de  sa  destitution.  8.  Les  accusations  formulées  contre  lui  ;  et  si  on  lui  a 
donné  l'occasion  de  se  défendre.  9.  Copie  des  avis  donnés  par  M.  Burley.  10.  Copie  des  instruc- 
tions données  à  M.  Burley.  11.  A  la  demande  de  quelle  personne  M.  Burley  a  adressé  ces  avis,  et 
s'il  a  agi  de  son  propre  chef,  cet  acte  de  la  part  de  M.  Burley  a-t-il  été  approuvé  ou  censuré.  12.  Le 
ministère  de  l'Intérieur  est-il  dans  l'habitude  de  notifier  les  gens  de  venir  porter  plainte  contre 
ses  employés  ;  et  dans  la  négative,  pourquoi  a-t-on  suivi  ce  mode  dans  ce  cas  ?  13.  Le  résultat  de 
l'enquête,  et  si  l'enquête  a  été  ajournée  pour  permettre  au  plaignant  de  se  procurer  des  preuves,  et 
quelle  a  été  la  durée  de  l'enquête.  15.  Copie  de  cette  notification.  16.  La  date  de  l'enquête  faite, 
par  M.  Burley,  et  la  date  de  son  rapport.  17.  Si  les  dossiers  du  ministère,  dans  le  cas  faisant 
l'objet  de  l'enquête,  ont  été  mis  aux  mains  des  plaignants.  17a.  S'il  est  d'usage  dans  de  pareils  cas 
de  passer  les  dossiers  du  ministère  aux  plaignants.  18.  Si  M.  Thompson  a  demandé  au  minis- 
tère de  lui  fournir  certaines  pièces  des  dossiers  du  ministère  fournis  aux  plaignants  comme 
ayant  rapport  à  la  plainte.  19.  S'il  a  fait  cette  'demande  plus  d'une  fois,  et,  dans  ce  cas,  combien 
de  fois.  Quelle  réponse  lui  a  été  faite  dans  chaque  cas.  20.  Le  nom  de  la  personne  ou  des  per- 
sonnes nommées  à  sa  place.  21.  Les  qualifications  de  son  successeur  ou  de  ses  successeurs.  22.  Son 
aptitude  ou  leurs  aptitudes  à  remplir  la  charge,  et  en  quoi  consistait  cette  aptitude.  A  quelle  date 
ont  été  faites  ces  nominations,  et  sur  quelles  recommandations.  23.  Lors  de  la  destitution  de 
Thompson,  quelle  était  la  somme  de  travail  à  faire  par  lui  ou  son  remplaçant.  24.  Etat  comparatif, 
pour  les  deux  dernières  années,  des  fonctions  exercées  par  lui  ou  tous  autres  inspecteurs  de  homes- 
teads et  garde-forestiers,  lorsque  les  devoirs  des  deux  charges  étaient  remplis  par  une  seule  per- 
sonne. 25.  Le  nombre  d'instructeurs  créés  pendant  les  12  mois  expirés  le  30  novembre  des  années 
189G,  1897,  1898,  1899  par  toutes  personnes  agissant  en  qualité  d'inspecteurs  de  homesteads,  et  le 
nombre  de  jours  employés  par  elles,  chaque  année,  pour  les  tournées  d'inspection.  Le  nombre  de 
jours,  chaque  année,  pour  lesquels  ils  étaient  payés,  et  pendant  qu'ils  étaient  ainsi  salariés,  quels 
autres  devoirs  remplissaient-ils  à  titre  d'inspecteurs  de  homesteads.  Aussi,  le  nombre  de  demandes 
pour  lettres-patentes  reçues  par  chacun,  pendant  la  même  période,  et  les  honoraires  encaissés  par  le 
ministère  pour  ces  demandes.  26.  La  date  à  laquelle  ont  été  faites  les  plaintes  contre  Thompson 
qui  ont  fait  le  sujet  de  l'enquête  de  M.  Burley.  27.  La  date  du  rapport  de  M.  Burley.  28.  Si 
d'autres  accusations  ont  été  formulées.  29.  Par  qui  et  de  quelle  nature  elles  étaient.  30.  Thompson 
en  a-t-il  été  informé  et  lui  a-t-on  demandé  d'y  répondre?  31.  Si  c'est  l'usage  du  ministère  de 
donner  à  tous  ses  fonctionnaires  la  facilité  de  répondre  à  toutes  accusations  ou  insinuations  contre 
leur  conduite.  32.  Les  fonctions  de  M.  Burley  avant  l'enquête  sur  les  accusations  portées  contre 
Thompson.  33.  Depuis  quel  temps  M.  Burley  était  employé  par  le  ministère  de  l'Intérieur. 
Quelles  étaient  sa  profession  ou  ses  occupations  avant  d'être  nommé  pour   faire  cette  enquête,  et  le 

chiffre  de  ses  émoluments.  34.  Si,  à  la  date  de  l'enquête,  M.  Burley  était  considéré  comme  le 
supérieur  hiérarchique  de  M.  Thompson.  35.  Qui  a  recommandé  M.  Burley  pour  cette  affaire 
d'enquête.  36.  Si  quelque  officier  du  ministère  ou  autre  personne  n'a  pas  protesté,  verbalement 
ou  par  écrit,  contre  la  nomination  de  M.  Burlev.     37.  Quelle  a  été  la  durée  de  l'enquête.     3S.  Quel 
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en  a  été  le  coût  pour  le  ministère.  39.  Combien  le  ministère  a  payé  aux  témoins  amenés  par 
le  plaignant.  40.  Si  le  ministère  a  payé  une  partie  des  dépenses  légales  du  plaignant.  41.  Si  le 
ministère  a  payé  les  dépenses  légales  du  dit  Thompson  en  cette  affaire.  42.  Si  le  ministère 
a  été  requis  de  payer,  et  quel  montant.  43.  Dans  l'affirmative,  quelle  raison  a  été  alléguée  pour 
décliner  ou  refuser  cette  demande.     Présentée  le  3  avril  1901 — Sir  Charles  Hïbbert  Tupper. 

Pas  imprimée. 

83.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,   en  date  du  13  mars.  1901,— Copie  de  toutes  péti- 

tions, papiers,  instructions,  lettres  et  autre  correspondance  concernant  le  changement  de  site  de  la 
succursale  du  bureau  de  poste  de  la  rue  Pearl,  à  Hamilton,  ou  concernant  l'âge  et  la  réputation  du 
ci-devant  maître  de  poste,  M.  Hull,  ou  se  rapportant  au  choix  du  nouveau  bureau  de  poste  et  à  la 
nomination  de  M.  McDonell.  Aussi,  copie  de  toutes  communications  et  papiers  qui  ont  porté 
l'inspecteur  à  faire  une  enquête  sur  aucune  de  ces  questions.       Présentée  le  3  avril  1901 — M.  Barkcr. 

Pas  imprimée. 

84.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,   en  date  du  21  février  1901, — Etat  donnant  les 

noms  et  domicile  de  tous  les  soumissionnaires  (quand  des  soumissions  ont  été  demandées)  pour  le 
charbon  et  le  bois  de  chauffage,  ou  les  deux,  pour  l'usage  du  gouvernement  du  Canada  depuis  le  1er 
juillet  1899  :  copie  de  la  soumission  de  chacun  d'eux,  des  spécifications  données  dans  chaque  cas, 
lorsque  des  soumissions  ont  été  demandées,  ainsi  que  l'espèce,  la' qualité  et  la  quantité  de  charbon 
et  de  bois,  ou  les  deux,  faisant  l'objet  de  la  soumission  ;  aussi,  l'espèce,  la  qualité  et  la  quantité  de 
charbon  et  de  bois,  ou  les  deux,  pour  lesquels  des  soumissions  ont  été  acceptées  dans  chaque  cas,  et 
les  prix  payés  ;  aussi,  l'endroit  où  se  trouve  chaque  édifice  ou  institution  du  gouvernement  fourni  de 
charbon  et  de  bois,  ou  des  deux  ;  la  quantité,  la  qualité  et  la  grosseur  ou  mesure  du  charbon  et  du 
bois,  ou  des  deux,  fourni  à  chaque  édifice  ou  institution  et  le  prix  dans  chaque  cas.  Aussi,  les  noms 
et  domicile  de  toutes  personnes  qui  ont  fourni  au  gouvernement  du  charbon  et  du  bois,  ou  les 
deux,  sans  soumission,  depuis  la  susdite  date,  l'espèce,  la  qualité  et  la  quantité  fournie  par  chaque 
personne,  dans  chaque  cas,  les  prix  payés  dans  chaque  cas,  et  l'endroit  où  se  trouve  l'édifice  ou 
l'institution  auquel  sont  fournis  ces  articles.    Présentée  le  3  avril  1901. — M.  Clarkc Pas  imprimée. 

85.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,   en  date  du  12  février  1901, — Etat  indiquant — 1. 

Le  nombre  d'agents  d'immigration  employés  par  le  gouvernement  du  Canada  dans  les  Etats-Unis 
d'Amérique  pendant  chacune  des  années  1894  à  1900  inclusivement,  le  nom  de  chaque  agent,  la  date 
de  sa  nomination,  son  domicile  pendant  chacune  des  dites  années,  son  salaire  pendant  chacune  des 
dites  années,  le  nombre  de  jours  pendant  lesquels  il  s'est  tenu  à  son  bureau  chacune  des  dites  années, 
le  chiffre  du  loyer  payé  pour  son  bureau  pendant  chacune  des  dites  annés,  le  nombre  de  jours  pen- 
dant lesquels  il  a  voyagé  et  le  montant  de  ses  dépenses  de  voyage  pendant  chacune  des  dites  années, 
ainsi  que  le  montant  à  lui  alloué  pendant  chacune  des  dites  années  pour  pension  ou  logement  ou 
pour  les  deux,  le  nombre  des  aides  qu'il  a  employés  pendant  chacune  des  dites  années  et  les  montants 
par  lui  payés,  chaque  année,  pour  ces  aides,  et  leurs  noms,  le  nombre  de  jours  pendant  lesquels  ces 
aides  ont  été  employés,  chaque  année,  et  les  montants  payés  à  chacun,  chaque  année,  ainsi  que  le 
chiffre  de  toutes  autres  dépenses  se  rapportant  à  ces  aides  et  à  leurs  services,  la  date  de  leur  décharge 
ou  de  leur  renvoi  du  service  du  gouvernement  fédéral,  s'ils  sont  encore  employés  par  le  gouvernement 
et  en  quel  endroit,  leur  salaire  pour  la  présente  année  et  le  nombre  d'émigrants  rapportés  par 
chaque  agent,  chacune  des  dites  années,  comme  ayant  émigré  au  Canada  du  district  dans  lequel  il 
était  employé.  2.  Le  nombre  d'agents  employés  par  le  gouvernement  du  Canada  dans  les  Etats- 
Unis  d'Amérique  au  cours  de  chacune  des  années  civiles  de  1894  à  1900,  inclusivement,  qui  ont  été 
payés  au  moyen  d'une  commission,  la  manière  dont  a  été  fixée  la  commission  à  être  payée  à  chaque 
agent,  le  montant  payé  à  chacun  'pendant  chacune  des  dites  années,  le  montant  de  toutes  autres 
dépenses  encourues  par  le  gouvernement  du  Canada  pendant  chacune  des  dites  années  en  rapport 
avec  les  agents  d'immigration  employés  à  commission  dans  les  Etats-Unis  d'Amérique  et  le  travail 
fait  par  chacun  pendant  chacune  des  dites  années.  3.  Les  noms  de  tous  autres  agents  d'émigration 
employés  au  cours  des  années  civiles  de  1894  à  1900,  inclusivement,  par  le  gouvernement  du  Canada, 
la  date  delà  nomination  de  chacuu  d'eux,  son  domicile  pendant  chacune  des  dites  années,  son  salaire 
pendant  chacune  des  dites  années,  le  nombre  de  jours  pendant  lesquels  chacun  d'eux  a  voyagé  et  le 
montant  de  ses  frais  de  voyage  pendant  chacune  des  dites  années,  le  nombre  de  jours  pendant  les- 
quels il  s'est  tenu  à  son  bureau,  chacune  des  dites  années,  le  montant  payé  pour  le  loyer  de  son 
bureau  et  le  chiffre  détaillé  payé  par  lui  pour  des  aides  pendant  chacune  des  dites  années  et  le  mon- 
tant alloué  à  chacun  pour  pension  et  logement  pendant  chacune  des  dites  années  et  le  montant  de 
toutes  autres  dépenses  de  chaque  agent,  pendant  chacune  des  dites  années  se  rapportant  à  son 
bureau  et  portées  au  compte  du  gouvernement   du  Canada.     4.  La  date  de  la  nomination  de  W.  T. 
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R.  Preston,  le  montant  de  son  salaire,  ses  fonctions,  ses  dépenses  de  voyage,  le  montant  porté  au 
compte  du  gouvernement  du  Canada  pour  pension  et  logement  et  autres  dépenses  se  rapportant  à 
son  service,  chaque  année,  depuis  sa  nomination.     Présentée  le  9  avril  1901.  —  M.  Wilson. 

Pas  imprimée 

S6.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  13  février  1901, — Copie  des  témoignages, 

exhibits  et  rapport  de  l'enquête  tenue  à  Inverness,  comté  de  Mégantic,  par  l'honorable  juge  White 

de  Sherbrooke,  dans  l'affaire  du  bureau  de  poste  de  Kinnear's  Mills.     Présentée  le  9  avril  1901. — M. 

Turcot , .Pas  imprimée. 

87.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  3  avril  1901, — Copie  de  toute  corres- 

pondance, télégrammes  et  messages  échangés  entre  le  Bureau  du  Travail  du  gouvernement  et  toutes 
personnes  quelconques  concernant  la  grève  de  Valleyfield.  dans  le  comté  de  Beauharnois,  Québec,  en 
novembre  dernier  ;  aussi,  copie  de  toutes  lettres,  télégrammes  et  messages  échangés  entre  le  minis- 
tère de  la  Milice  et  les  autorités  municipales  de  Valleyfield  ou  aucun  juge  de  paix,  les  autorités 
militaires  à  Montréal  ou  toutes  autres  personnes  au  sujet  de  la  dite  grève,  et  l'appel  ou  le  paiement 
des  troupes  en  cette  occasion  ;  aussi,  un  relevé  des  dépenses  encourues  par  le  gouvernement  fédéral 
en  rapport  avec  la  dite  grève.     Présentée  le  11  avril  1901. — M.  Monk. 

Imprimée  pour  les  documents  de  la  session. 
87a.  Réponse  supplémentaire  au  n°  87.     Présentée  le  26  avril  1901. 

Imprimée  pour  les  documents  de  la  session. 

88.  Réponse  à  un  ordre  de  .la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  3  avril  1901. — Relevé  des  recettes  et 

dépenses  de  la  commission  des  chemins  à  barrières,''  et  copie  de  l'état  annuel  fourni  aux  porteurs 
d'obligations  de  la  dite  corporation  par  la  commission  des  chemins  à  barrières  de  Montréal,  pour 
les  derniers  dix  ans.     Présentée  le  12  avril  1901. — M.  Monk Pas  imprimée. 

89.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  19  avril  1901, — pour  copie  des  formules 

des  serments  prêtés  et  des  circulaires  émises  au  sujet  du  recensement  de  1901.  Présentée  le  19  avril 
1901. — L'honorable  S.  A.  Fisher , Pas  imprimée . 

90.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  19  avril  1901,  pour  copie  des  soumis- 

sions pour  approvisionnements  destinés  aux  sauvages  du  Manitoba  et  des  Territoires  du  Nord-Ouest 
pour  l'exercice  1899-1900.     Présentée  le  19  avril  1901. — V honorable  C.  Si/ton Pas  imprimée. 

91 .  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  3  avril  1901, — Copie  de  tous  mémoires, 

réponses  à  ces  mémoires  et  de  toute  correspondance  entre  le  gouvernement  des  Territoires  du  Nord- 
Ouest  ou  aucun  de  ses  membres,  et  le  gouvernement  du  Canada  ou  aucun  de  ses  membres,  au  sujet 
de  la  situation  financière  et  constitutionnelle  des  dits  Territoires  du  Nord-Ouest.  Présentée  le  22 
avril  1901.  —  M.  Scott , Imprimée  pour  les  documents  de  la  session. 

92.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  23  avril  1901,  pour  copie  de  l'arrange- 

ment fait  avec  des  compagnies  de  steamers  pour  un  service  d'emmagasinage  à  froid  pendant  les 
années  1900  et  1901.     Présentée  le  23  avril  1901. — Honorable  S.  A.  Fisher Pas  imprimée. 

93.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  3  avril   1901, — Etat  faisant  connaîti-e 

le  coût  de  construction  du  pont  érigé  par  le  gouvernement  sur  le  canal  de  Lachine,  à  la  Côte  Saint- 
Paul  ;  aussi  l'estimation  de  ce  qu'il  en  coûterait  pour  reconstruire  ce  pont  ou  lui  donner  plus  de 
solidité,  dans  le  cas  où  cette  estimation  aurait  été  faite  ;  et  copie  de  toutes  pétitions  et  correspondance 

avec  le  gouvernement  à  ce  sujet.     Présentée  le  24  avril  1901 — M.  Monk Pas  imprimée. 

93a.  Réponse  à  une  adresse  du  Sénat,  en  date  du  9  mai  1901,  demandant  les  documents  originaux  com- 
prenant les  cahiers  1,  2  et  3,  au  sujet  des  superstructures  des  deux  ponts  construits  sur  le  canal  La- 
chine, à  la  rue  Wellington,  Montréal,  ainsi  que  les  dessins  et  l'annexe.  Présentée  le  13  mai  1901.— 
Honorable  M.  O'Donohoe .... Pas  imprim 

94.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  11  mars  1901,— Copie  de  toute  corres- 

pondance avec  le  ministère  des  Chemins  de  fer  concernant  la  construction  d'une  ligne  ferrée  entre 
Sydney  et  East  Bay,  dans  le  comté  de  Cap-Breton,  et  de  tous  rapports  faits  par  le  ministère  à  ce 
sujet.     Présentée  le  24  avril  1901 .  — M.  Johnson  {Cap- Breton) Pas  imprimée- 

95.  Réponse  à  un  Ordre  de  la  Chambre  des  Communes,   en  date  du  11  mars  1901,— Etat  indiquant  la 

quantité  de  plaques  d'appui  de  Servis  pour  traverses  de  chemins  de  fer  achetées  par  le  gouvernement 
depuis  le  30  juin  1887,  les  personnes  ou  compagnies  de  qui  elles  ont  été  achetées,  les  quantités  ache- 
tées, les  prix  payés,  les  dates  des  contrats  et  les  dates  des  livraisons.     Présentée  le  24  avril  1901— 

M.  FovAer. Pas  imprimée. 
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96.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  11  mars  1901, — Copie  de   tous  contrats 

concernant  les  améliorations  à  faire  dans  les  cours  du  chemin  de  fer  de  Sydney  et  à  la  Jonction  de 
Sydney-Nord.  Aussi,  relevé  de  tous  prix  payés  par  verge  cube  pour  excavations  dans  la  terre  (de 
diverse  nature),  et  pour  les  travaux  de  remblai,  aux  termes  du  dit  contrat  et  en  rapport  avec  les  dites 
améliorations.  Aussi,  état  indiquant  les  montants  payés  pour  fossés,  déboisement,  nivellement  et 
essartage  par  acre  ou  par  100  pieds,  ainsi  que  pour  maçonnerie  des  ponceaux,  murs  de  soutènement, 
barrières  à  bestiaux,  passages  à  niveau,  clôtures  et  barrières.  Présentée  le  24  avril  1901.—  L'hon.  sir 
Charles  Hibbert  Tupper Pas  imprimée. 

97.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  3  avril  1901, — Etat  indiquant  le  nombre 

de  baux  accordés  pour  des  pouvoirs  d'eau  sur  le  canal  Welland  et  son  coursier  d'alimentation;  le  nom 
des  locataires  ;  le  montant  de  pouvoir  accordé  dans  chaque  cas  et  le  site  de  ce  pouvoir,  le  prix  mention- 
né dans  chaque  bail,  et  la  durée  du  bail  ;  les  noms  des  personnes  actuellement  en  possession  de  ces 
baux  ;  le  montant  des  arrérages  dus,  s'il  en  est,  svir  chaque  bail,  et  depuis  combien  d'années  ces 
arrérages  s'accumulent.     Présentée  le  24  avril  1901. — M.  Germain Pas  imprimée. 

98.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  4  mars  1901, — Copie  de  tous  comptes, 

arrangements,  reçus  et  pièces  justificatives  en  rapport  avec  le  règlement  de  la  pétition  de  droit,  dans 
l'affaire  des  Commissaires  du  havre  de  Pictou  vs  la  Reine,  qui  a  été  terminée  par  voie  de  paiement 
en  1898.     Présentée  le  24  avril  1901.— M.  Bell  {Pictou) Pas  imprimée. 

99.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  11   mars   1901, — Copie  de  toute  cor- 

respondance entre  les  autorités  canadiennes  et  britanniques  au  sujet  des  commissions  à  donner  aux 
officiers  canadiens  servant  dans  l'armée  britannique.     Présentée  le  25  avril  1901. — M.  Bourassa. 

Pas  imprimée. 

99a.  Réponse  supplémentaire  au  n°  99.     Présentée  le  22  mai  1901 Pas  imprimée . 

ÎOO.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  11  mars  1901,— Copie  de  tous 
arrêtés  du  conseil,  règlements  et  autres  documents,  depuis  le  1er  janvier  1897,  prescrivant  ou  indi- 
quant le  percentage  ou  proportion,  en  valeur,  du  trafic  qui  pourrait  être  créé  en  pays  étrangers  en  ce 
qui  concerne  les  articles  pouvant  bénéficier  du  tarif  préférentiel,  et  le  percentage  ou  proportion,  en 
valeur,  du  trafic  qui  doit  être  créé  dans  le  Royaume-Uni  ;  et  aussi,  énonçant  et  démontrant  quelles 
affirmations  ou  déclarations  sous  serment  doivent  être  faites  par  les  exportateurs  ou  autres  personnes 
consignant  ces  articles  à  des  importateurs  canadiens  ou  par  des  personnes  au  Canada  important  ces 
articles  de  la  Grande-Bretagne  et  de  l'Irlande.     Présentée  le  26  avril  1901. — M.  Clarkc. 

Imprimée  pour  les  documents  de  la  session. 

101.  Copie  du  rapport  conjoint  de  W.  F.  King,  astronome  en  chef  du  ministère  de  l'Intérieur,  et  de 
Otto  H.  Tittman,  de  la  Commission  géodésique  et  des  côtes  des  Etats-Unis,  commissaires  nommés  en 
vertu  d'un  modus  vivendi  consenti  entre  la  Grande-Bretagne  et  les  Etats-Unis  le  20  octobre  1899, 
pour  faire  un  raj^port  sur  la  frontière  provisoire  entre  le  territoire  de  l'Alaska  et  la  Puissance  du 
Canada,  vers  la  tête  du  canal  de  Lynn,  des  cartes  accompagnant  ce  rapport  et  de  l'arrêté  du  conseil 
du  20  février  1901,  qui  prescrit  que  copie  de  ce  rapport  soit  soumise  au  parlement.  Présentée  le  20 
mai  1901. — Hon.  G.  Sifton . . . .  t , Imprimée  pour  la  distribution. 

102.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  11  mars  1901,— Copie  de  tous  papiers, 
correspondance,  et  réclamations  concernant  la  non-observation  de  la  clause  relative  aux  gages  raison- 
nables dans  le  contrat  pour  la  construction  des  écluses  de  Saint- André.  Présentée  le  3  mai  1901. — 
M.  Puttee Pas  imprimée. 

103.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  11  mars  1901, — Copie  de  toute  corres- 
pondance entre  le  gouvernement  ou  aucun  de  ses  officiers  et  le  colonel  Van  Wagner,  commandant  la 
batterie  de  campagne  de  Hamilton,  concernant  sa  retraite  ;  et  aussi,  copie  du  document  en  vertu 
duquel  le  colonel  Van  Wagner  était  considéré  comme  "officier  commandant,"  plaçant  ainsi  cet 
officier  sous  l'opération  de  l'acte  concernant  l'exercice  du  commandement  pendant  cinq  ans.  Pré- 
sentée le  8  mai  1901. — 'M.  Hughes  (Victoria). Pas  imprimée. 

104.  Extrait  d'un  rapport  du  comité  de  l'honorable  Conseil  privé  au  sujet  d'un  mémoire  du  gouvernement 
de  l'Ile  du  Prince-Edouard,  demandant  qu'il  soit  payé  à  l'île  une  certaine  somme  d'argent  comme 
compensation  pour  une  prétendue  non-exécution,  par  le  gouvernement  du  Canada,  de  la  promesse 
qu'il  avait  faite,  aux  termes  du  pacte  d'Union  passé  en  1873  entre  la  Puissance  et  la  province,  de 
pourvoir  à  l'entretien  d'une  communication  à  vapeur  efficace  entre  l'Ile  et  la  terre  ferme,  tant  en 
hiver  qu'en  été,  etc.     Présentée  le  8  mai  1901,  par  l'hon.  W.  S.  Fielding  . Pas  imprimée. 
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105.  Réponse  à  mie  adresse  du  Sénat,  en  date  du  1G  avril  1901  demandant  un  état  indiquant  les  noms  et 
adresse  de  tous  les  pêcheurs  du  comté  de  Queen,  I.  P.-E.,  qui  ont  demandé  et  reçu  la  prime  pendant 
la  saison  de  1900  ;  aussi,  la  somme  payée.     Présentée  le  2  mai  1901. — Hon.  M.  Ferguson. 

Pas  imprimée. 

106.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  11  mars  1901, — Copie  de  toute  corres- 
pondance, rapports  et  certificats  concernant  la  demande  formulée  par  Robert  Gray,  ci-devant  gardien 
de  phare  à  l'île  Entrance,  C.-A.,  pour  sa  pension  de  retraite.  Aussi,  état  indiquant  pendant  quel 
temps  il  a  versé  des  montants  à  la  caisse  de  retraite,  et  lesquels  ?  Présentée  le  9  mai  1901. — M. 
Prior Pas  imprimée. 

107.  Réponse  à  une  adresse  du  Sénat,  en  date  du  2  mai  1901,  demandant  un  état  indiquant  combien  de 
Doukhobors  se  sont  fait  inscrire  pour  des  établissements  de  160  acres  de  terre  chacun  ;  dans  quel 
district  des  Territoires  du  Nord-Ouest  ils  ont  pris  ces  inscriptions  ;  qui  est  propriétaire  des  terrains 
sur  lesquels  sont  établis  les  villages,  ou  qui  a  pris  l'inscription  pour  ces  terrains  ;  aussi,  combien  de 
permis  de  coupe  de  foin  ont  été  donnés  aux  Doukhobors  et  pour  quelle  quantité  à  chacun;  dans 
quel  district  en  particulier  des  permis  de  coupe  de  bois  ont  été  donnés  aux  Doukhobors,  le  nombre 
de  cordes  et  les  quantités  accordées  à  chaque  personne  qui  pourra  être  désignée.  Présentée  le  15  mai 
1901. — Hon.  M.  Perley Pas  imprimée. 

108.  Réponse  à  une  adresse  du  Sénat,  en  date  du  15  avril  1901,  demandant  un  état  indiquant  le  nombre 
de  soumissions  reçues  par  le  ministère  des  Postes  pour  le  transport  des  malles  entre  les  mines  de  Coe 
Hill,  dans  la  division  nord  du  comté  de  Hastings,  et  Apsley,  dans  la  division  est  du  comté  de  Peter- 
boro  ;  les  noms  des  soumissionnaires  ,  le  montant  demandé  pour  le  transport  de  ces  malles,  et  le 
nom  de  la  personne  à  qui  le  contrat  a  été  donné.  Présentée  le  13  mai  1901. — Hon.  sir  Mackenzie 
Boioell Pas  imprimée. 

109.  Réponse  à  une  adresse  du  Sénat,  en  date  du  18  avril  1901,  demandant  copie  de  tous  rapports  et 
cartes  faits  par  les  ingénieurs  ou  autres  employés  du  gouvernement  qui  ont  préparé  le  levé  topogra- 
phique de  cette  partie  de  la  province  d'Ontario  située  entre  Rice  Lake  et  Port-Hope,  ou  quelque 
endroit  avoisinant,  dans  le  but  de  s'assurer  s'il  existe  une  route  praticable  pour  l'ouverture  du  canal 
de  la  Vallée  de  la  Trent  et  l'établissement  de  son  terminus  sud,  à  ou  près  Port-Hope,  sur  la  rive 
nord  du  lac  Ontario.     Présentée  le  20  mai  1901. — Hon.  sir  Mackenzie  Boxoell . .  Pas  imprimée. 

110.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  27  février  1901,— Copie  de  toute 
correspondance  entre  le  consul  italien  au  Canada  et  le  premier  ministre  ou  le  ministre  du  Com- 
merce concernant  certaines  améliorations  dans  les  relations  commerciales  entre  le  Canada  et  l'Italie, 
et  de  toute  correspondance  tendant  à  faire  placer  les  produits  du  Canada  par  l'Italie  sur  son 
tarif  général.     Présentée  le  23  mai  1901. — M.  Monk   . .      Pas  imprimée. 
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A  Son  Excellence  le  Très  honorable  sir  Gilbert  John  Elliot,  comte  de  Minto, 
G.  C.  M.  G.  etc.,  etc.,  etc.  Gouverneur  du  Canada. 

Plaise  a  Votre;  Excellence, 

J'ai  l'honneur  de  soumettre  le  rapport  annuel  du  ministère  des  Travaux  publics,  pour 
l'exercice  terminé  le  30  juin  1900. 

J'ai  l'honneur  d'être, 

de  Votre  Excellence, 

le  très  obéissant  serviteur, 

J.  ISRAËL  TARTE, 

Ministre  des  Travaux  Publics. 
Ottawa,  1er  mai  1901. 
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Acte  concernant  les  édifices  militaires. . 

Actes  du  Parlement 

Administrateurs  du  ministère 

Advocate  Harbour,  N.-E 

Agassiz,  C.A.,  ferme  expérimentale 

Agence,  travaux  publics,  C.A 

Agnès,  P.Q.,  quai 

Alameda,  T.N.-O.,  bur.  terres  fédérales 
Alberni-Cap  Beale,  ligne  télégrapique.. 
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Almonte,  Ont.,  édifice  public 

Amherst,  N.-E.       "           "      

Amherstburg,  Ont  "           "      

"               "     quai 

Anderson's  Hollow,  N.-B 

Annandale,  I.P.E 

Annapolis,N.-E.,  édifice  public 

Anse  à  Beaufils,  P.Q 



Anse  à  l'Eau,  P.Q 

Anse  aux  Gascons 

Anse  Babin ,  N  -E 

Anse  St  Jean ,  P.Q 

Antigonish   N.-E.,  édifice  public 

Anticosti-Gaspé,  télégraphe.         

Arcadia,  N.-E             

Architecte  en  chef,  rapport  de  1' 

"      personnel  de  1' 

Arichat.  N.-E.,  édifices  publics 

Arissaig,  N.-E 

Arnprior,  Ont. ,  édifice  public 

Ashcroft-Barkerville,  télégraphe 

Ashcroft-Lilloet,  télégraphe 

Arpentages  et  inspections 

"24 



Ashouapmouchouan    P.Q 

Aspy  Bay ,  N.-E 

Atlin    C.A.,  bureau  de  poste 

Avonport,  N.-E 

Aylmer,  P.Q.,  édifice  public 

B 
Bagotville,  P.Q 

Baie  du  Château,  P.Q.  télégraphe 

Baie  Fortune,   I  P.E 

Baie  de  Fundy,  télégraphe 

Baie  des  Ha  !  Ha  !  P.Q 

Baie  des  Français,  Ont 

Baie  St-Laurent,  O  E 

Baie  St-Paul     P.O 

27 

Baie  des  Pères,  P  Q 

Baie  du  Vin ,  N.B 

Baie  Verte,  N.B 

Banff,  T.N.O.,  musée 

:::::: 

1   "    "7 
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"        télégraphe 

Barkerville,  C.  A.,  télégraphe 

Barrie,  Ont.,  édifice  public 

Barrington  Passage,  N.E 

"           Cap  Sable,  N.E.,  télégraphe 
"            N.  E. ,  quai 

Bass  Pond,  N.E 

Bass  River,  N.E 

Bassin  de  radoub 

"                 "         personnel 

Bathurst,  N.B.,  édifice  public 

Batileford,  T  N.O.,  édifices  publics 

Battleford   T  N  O     pont         

"35' 

Battv  Island,  N.  E 

Bayfield,  N.E...^ 

''           Ont.  havre 

Bay  View,  I.P.E 

Beauport,  P.O     

Beaver  River,   N.E 

Beaverton,  Ont 

Belfast.  I.P.E 

Belle  River,  Ont 

Belleville,  Ont.,  édifice  public 

"             "       havre 

BeUiveau's  Cove,  N.E 

Bel li veau,  N.B 

Belleview,  N.B 

Belle  Isle,   télégraphe 

Belœil   P  Q     jetées 

Bennett-Dawson,   télégraphe 

28 

27 

Berlin,  Ont.,  édifice  public 

Bersimis,  P.Q.,  télégraphe 

Berthier  (en  bas),  P.Q 

(en  haut),  P.Q 

Berthierville,  P.Q-,  édifice  public 

17 

Bibliothèque  du  ministère 

Bic,  P.Q 

Big  Bay    Ont                              

Big  Bras  d'Or,  N.E 

Birch  Hill  Cove,  N.  E 

"ÏO 

"Î9 

10 

10 
10 

"iè' 
12 

5,  25 

7,  27 

7,27 

27 

5,  25 

5,'  25* 
5 

"ià" 

24 
"là" 

"12' 

12 

Black  River,  N.B 

Black  Rock,  NE 

Blanche  Harbour,  N.E 

Blue  Rock    NE 

Boulardene,  N.E 

Boularderie,  Nord,  N.E 

Brae     IPE         

Brampton,  Ont.,  édifice  public 

Brandon,  Man  ,  bureau  de  poste 

"           "         ferme  expérimentale.  . 

"           "         terres  fédérales 

Brantford,  Ont. ,  é  lifice  public 

Broad  Cove,  N.E 

Brockville,  Ont. ,  édifice  public 

"               "        salle  d'exc.  militaire.. 
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4e 
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5e 
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6e 
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7e 
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B 
Brooklyn,  N.E 

10 
10 
15 
4 
13 
12 

"le" 
12 

13 

8,27 

7 

7,  27 

7,  27 

27 

'-12 

12 

"îo' 
5,  9 

"25 

"'iè' 

223 

'  322' 

118 

'  224" 
119 
119 

19 

159 

"'95' 
119 

"ià' 

"65' 
"±59' 

iéo 
"loi" 

"26 

21 
161 
120 
122 
101 

21 
162 

"i62 

386* 

"253' 

277 
"  i22* 

".'2a 





;;;;;; 

"23' 

"è" 
7,20 

7,  2i 

Brûlé,  N.E 

Bruc<*  Mines,  Ont 

Buckingham,  P.O.,  édifice  public 

'  '                        .  quai 

Bouctouche,  N.E 

Buffalo,  N.Y 

7 

Burlington,  Ont.,  chenal 

Burnt  Church,  N.B 

Burton,  N.  B 

Burying  Island,  N.E 

C 

Cacouna,  P.Q 

Calgary,  T.N.O.,  bureau  de  poste 

'  '         bureau  des  terres  .... 

"         palais  de  justice 

■Campbell's  Cove,  I.P.E 

Campbellton,  N.B 





Campobello,  N.  B 

"     télégraphe 

Canada  Creek,  N.S 



Canaux,  etc 

Canning,  N.E 

Canoë  Cove,  I.P.E 

Cap  à  l'Aigle,  P.Q 

12 
13 
12 

Cap  Chatte,  P.O 

Cap  Cove 

10 

"20' 

"26' 


13 
12 

Cap  de  la  Madeleine,  P.Q 

Cap  Ray,  télégraphe 

"22 

Cap  Rouge,  P.Q 

Island,  N.E 

Cap  Ste-Marie,  N.E 

Cap  Santé,  P.Q 

Cap  Toimentine,  N  B 

Caraquet,  P.Q 

Cardigan,  I  P.E 

Caribou,  N.E 

Carleton,   P.Q 

"7' 

"ià 
"3 

"ià' 

Carleton,  N.B.,  édifice  public 

Carleton  Place,  Ont.,  édifice  public 

Cascades,  P.O 

] 

4,  23 

5,  25 

5,"  25' 

"Ï9 

"23 

3,  23 

12 

3 

4,"  23* 

12 

5,  25 

10 

Cayuga,  Ont.,  édifice  public 

Cernent 

'.'.'.'.'.'. 

Chambly,  P.Q.,  pont 

Chantry  Island,  Ont...    .  .    

•Charlottetown,  I.P.E.,  bur.  de  l'ingén. 

"         édifice  public.  . 

'  '        havre 

'  '         quai  de  la  reine 

Chatham-Escuminac,  télégraphe 

Chatham,  N.B.,  édifice  public 

'  '            '        entrepôt 

"           "         quai 

Chatham,  Ont.,  édifice  public 

Chebogue  River,  N.E 
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Ire 

Pattie 

Page 

2e 
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3e 
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Page 

4e 
Partie 

Page 

5e 
Partie 

Page 
6e 

Partie 

Page 

7e 
Partie 

C 
Chegoggin,  N.E 

10 

"'ià' 
"io" 

20 
10 
13 

"12' 
10 

23 
*316 

"'21' 

"22' 
163 

"97' 

23 

123 

25 

"m' 

24 

98 

226,à25 
124 

208 

24 

124 

228,325 

"264" 
"24' 

"284' 

"l64* 
165,322 
165 

"  *  i  24 

26 

75 

98 

114 

27 

"125' 
"'28' 

"ë 

"'24' 
13,"  33* 

! 

"i* 

:::::: 

...... 

y.?.'.'. 







w 

Chemins  de  fer,  etc   

4 
14 

'"28 

Chenal  des  navires,  fleuve  St-Laurent.  . 

Chenaux,  estacades,  P.Q 

Chèques  émis 

"5Ô~ 

Cheticamp,  N.E 

'  '     télégraphe 

Chevprie,  N.E 

Chicoutimi,  P.Q.,  quai 

"               "        télégraphe 

China  Point,  I.P.E 

Chiprnan  Brook,  N.E    

Chipman,  N.B 

Church  Point,  N.  E. . .                        

10 
10 

Clark's  Harbour,  N.  E 

Clifton,  N.B 

Clifton,  N.E 

Clifton,  I.P.E 

Coaticook,  P.Q.,  édifice  public 

Cobourg,  Ont.           "             "     

"            ■"         havre 

12 
4,  24 
25 
16 
12 

"io 

"'là' 
16 
22 

"ià' 
"i7 

1 

"'23 
29 

"iô" 

2,25 

"ià' 

13 

"iô' 

10 

4,  23 
13 

3,  23 

7 
7,  27 

"9' 

"27 

"'ià' 

7 

Cocagne,  N.B 

Cockburn  Islanrl 

Coffin's  Island,  N      

Cole's  Island,  N.B 

Collecteur  du  Revenu 

Collingwood,  Ont 

9,'iô' 

"                 "          édifices  publics. .. . 
c  '                 "         outillage  de  dragage 
"                 "          télégraphe 



Comptable,  rapport  du   

3 

Comeauville,  N.E 

Combustible 

:::::: 

Commission  du  havre,  Montréal 

Conservateur,  galerie  des  arts, rapport  du 

Contrats  adjugés,  etc 

Cooke's  Cove   NE 

"25 

14 

Cornwall,  Ont.,  édifice  public 

Correspondance  officielle 

Coteau  Landing,  P.Q 

"iô' 

"47* 

Côte  Ste-Cather  ne,  P.Q 

Courant  Ste-Marie    P.  Q 

13 

Court  House,  N.B 

Cow  Bay.  N.E 

Cranberry,  I.P  E.,  quai 

Ciibbin's  Point   N.E 

D 

Dalhousie,  N.B.,  édifice  public 

"                "       quai 

Darthmouth,  N.E.,  édifice  public 

Dauphin,  Man.,  édifice  des  immigrants 
•'             "      terres  fédérales 
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2e 
Partie 

Page 
3e 
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4e 
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Page 

5e 
Partie 

Page 

6e 
Partie 

Page 

7e 
Partie 

D 

Deloraine,  Mari  ,  terres  fédérales 

Dépenses  totales  du  ministère 

Député  ministre 

.... 

27 
22 

"19' 

"iô" 
....... 

10 

"è' 

"'13' 

19 
19,22' 

"ï 

19 

5,  25 

4,  25 
17 
14 

"iô' 

"13' 
10 
10 

'23' 

13 
10 

6,  26 

23,29' 

7,  28 

7,27 

4,23 
3,  23 

3,  23 

5,  25 

4,  24 

9 

"iè' 

"27' 
"24' 

6 
4 
3 
11 
9 

'  325" 
"28* 

"29 
125 

"iéè' 

20 
322 

"35.V 
350 

287 
349 

285 
278 
325 

277,  290 

353 
316 

"264* 
229 

31 
31 

32 

'"32 

"33' 
"   125 

7 

• 

Deseronto,  Ont 

Des  Joachims-,  pont 

D'Escousse,  N.  E 

Devil's  Island,  N.  E 

Digby,  N.E. ,  câbles 

"       édifices  publics 

"           "       havre 

Dipper  Harbour,  N.B 

Discovery,  C.  A.,  bureau  de  poste 

Distances  jusqu'à  Liverpool 

"iô' 

Ditchfitld,  P.Q 

Donald's  He*d,  NE 

Dorval,  P.Q.,  quai 

Dragueurs,  déboursés 

Dragueurs  hydrauliques 

17 

8,  15 

Dragueurs  et  out  liage 

Dragage,  Colombie  Anglaise 

Ile  du  Prince  Edouard 

'  '          Manitoba 

Nouveau  Brunswick 

"          Ontario 

Opérations 

Outillage,  noms  des  dragueurs, 

etc 

"          Québec 



Drummondville,  P.  Q 

Dumoine,  iivière,  P.  Q 

Dundas,  Ont.,  édifice  public 

Dundee,  P.Q.,  donane 

Duncan,  rivière,  C.  A 

Dyer's  Bay,  Ont 

E 

Eagle  Head,  N.  E 

East  Bay,  N.  E. ,  quai 

"       (côté  nord) 

East  Ragged  Island,  N.E 

East  Jordan  River,  N.E 

East  Templeton,  P.Q.,  dragage 

East  Tracadie,  N.E 

Eatonville,  N.E 

Economy ,  N.E 

Eclairage  des  édifices  publics 

Edgeit's  Landing,  N.  B 

Edifice  de  l'Est  (Parlement),  Ottawa.  . 
Edifices  du  Parlement 

Edifices  publics  fédéraux 

29 
"29' 

Edifices  publics,  chauffage  des 

Colombie  Anglaise . .  . 
"           de  l'Etat 

11             "          Manitoba 

"             '            N.  B 

N.  E 

Ile  du  P.  E 

Ont 

Ouébec 
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4e 
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Page 

5e 
Partie 

Page 

6e 
Partie 

Page 

7e 
Partie 

E 

Edifices  publics,  T.  N.  0 

Yukon 

7,27 
9 

"Î9* 

8,  28 
8 

"2Ï 

"20' 
17 
13 

4*,' 24* 
"lô" 

"'lO* 
17 

5,  25 
23 
12 

10 

6,  26 
5,  25 
5,  25 

25 
28 

"l9 
10 

"±7 

"ià' 
5',' 25' 

16 

"ià" 

"ii" 
"iô' 

25 

"iô 

"lO 

7 

"le' 
"l3* 

"388 

"363  ' 
166 

262 

"ai" 
320 
166 
126 
326 

268,"  350 
35 

"lié" 
166 

"36' 
99 
167 
127 
260 

"368* 

"229* 

"i68* 
127 

168 

36,  255 

"37' 
168 

•     "Î2 



Edmonton,  T.N.O.,  bur.  de  télégraphe, 
pont 

"         terres  de  l'Etat, etc. 
Elkhorn,  T.N.O..  école  industrielle...  . 

Employés,  bassin  de  radoub 

salaires  des 

"35' 

glissoires  et  estacades 

Employés  du  ministère 

Ermacic 

"20" 

31 
31 

Escuminac,  ligne  télégraphique 

Esquimalt,  C.A  ,  bassin  de  radoub 

Etang  du  Nord,  P.Q 



F 

Fairford  River,  Man 

Farnham,  P.  Q.  bureau  de  poste 

Five  Islands,  N.  E 

Fleuve  St- Laurent,  P.  0 

Flint's  Wharf.  P.  0 

Fort  Dufferin,  N.  B 

14 

Fort  William.  Ont 

8,  24 

Fox  Bav,  télégraphe 

Fox  Ldand,  N.  E 

8 



Fraser,  rivière,  C.  A 

Fraserville,  P.  0.,  édifice  public 

Fredericton,  N.  B 

7 

French  River,  I.P.E 

G 

Gabarus,  N.  E 

Galerie  de  ■>  Arts 

23,"  25 

Galt,  Ont 

Gananoque,  Ont.,  bureau  de  poste 

Gardiens,  e'c 

37 

Gardneis  Creek,  N.B 

Gatineau  Point,  P.Q   

glissoires  et  estacades 
Georgeville,  NE 

Georgetown,   I.P.E 

Georgevillr,   P.Q 

Gerow,  N.B 

Gimh    Man                    







Glissoires,  droits  non  perçus 

"à" 

9,' il' 

8       

3 



'""s     '.'.'.'.'.'. 


"                     "          personnel 

Goderich,  Ont.,  édifice  public 

31 

Golfe  St  Laurent,  télégraphe 

Graham,  P.Q 

Grande  Anse,  N.B 

"        Décharge,  P.Q 

"       Entrée,   télégraphe 

"       Etang,  N.E 

9 
"'23' 

"        Manan,  télégraphe 

' '        Narrows,  N.E  ...  .* 

Pabos,  P.Q 
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G 

Grande  Rivière,  P  Q 

13 

4 

13 
20 

5,"25" 

10 

12 

10 

3,  24 

3 

23 

3,28 

3,  25 

23 

3 

10 

3,  23 

3 

"iô 

5,  25 
"25' 

"iô' 

10 
17 
12 
17 
13 
12 
17 
15 
17 
18 
16 
16 

"Ï2 

"là' 

4 
ï 

169 

37 

127 

128 

38 

"m 

"38 
99 

"285* 

"94' 
39 

'  326 

'iô' 

41 

41 

285 

262 

92 

260 

116 

8 

221 

149 

275 

7 

326 

233 

45 

128 

100 

100 

129 

233 

42 

261 

"l29 

iôô 

..... 
11,' 22" 

Great  Village,  NE 

Grey's  Island,  N.B 

Grey's  Point,  N.B 

Gros  Cocques,  N.E 

Grosse  Isle,  P.O.,  quarantaine 

"         "         "      quai . . . 

"         "         "      télégraphe  ... 

Gros  Nez,  N.E 

Guelph,  Ont.,  édifice  public 

Gunning  Cove,  N.E 

H 

Haggerty,  I.P.E.,  quai 

Halifax,  N.  E-,  bassin  de  radoub 

"       bur.  de  l'asst.-rec.  gén.. 

"       bur.  de  l'évaluateur.  . .  . 
'"             "       bur.  de  l'ingénieur 

"       édifice  fédéral 

"       édifice  des  immigrants.. 

"       entrepôt  de  vérification. 

"       nouvel  édifice  public.  . . 

"       quai  de  l'Intercolonial.. 

"       j-alle  d'exeicices  milit.  . 
station  He  quarantaine  . . 

Halliday,  I.P.E-,  jetée 

Hall's  Harbour,  N.E 

Hamilton,  Ont.,  bureau  de  poste 

"        havre 

"Ô" 

salle  d'exercices  luilit. 

Hampton,  N.E 

Hantsport,  N.E 

Harbourville,  N.E 

'    9* 

Havre  aux  bouche,  N.B 

Havres  en  général,  C.A 

I.P.E 

"                     "         Man 

"                     "         N.B 

"                    "        N.E 

Ont 

"         Québec 

"                    "         T.N.O 

Havres  et  rivières 

"7 

Hawkesbury,  Ont.,  dragage 

Hawkestone,  Ont.,  quai 

Hay  Cove,  N.E 

Herring  Cove,  N.B 

Hickey,  I.P.E.,  jetée 

Higgins  Shore,  I.P.E 

Hillsboro,  N.B 

Hilton,  Ont 

Hiltz  Narrows,  N.  E 

Hnausa,    Man    

Honora  Bay,  Ont 

16 
13 

'4,24' 

"îo' 

Hopewell  Cape,  N.B 

House  Harbour,  télégraphe 

Hull,  P.Q.,  édifice  public 

Hurd's  Point,  I.P.E 

Hunt's  Point,  N.E 

MINISTÈRE  DES  TRAVAUX  PUBLICS 
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2e 
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3e 
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Page 

4e 
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Page 

5e 
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Page 

6e 
Partie 

Page 

7e 
Partie 

I 

Iberville,  P.  Q 

Ile  aux  Coudres,  P.Q 

14 
14 
14 

"20* 

14 

14 

3 

12 

20 

16 

9 

8,  28 

-*20 

5,  25 
10 

"l(ï 

13 

12 

4,"  24* 

"iè' 

10 
10 

16 
28 
20 
14 
16 

"â" 

16 

5,'iè' 

5,25 

25 

5,25 

25 

16 

5 

14 
17 

"â" 

i 
"ii' 

"iô 

5 
"ii" 

"ii' 

169 
170 
171 
170 

172,322 
173 

"92 

"42" 
43 

"234' 
43 

44 
44 

288 
96 
45 
46 

"iè" 

326 
32 
46 

'm' 
234 
101 

' '234" 

46 

130 

360 

'  326* 

"235* 
175 
273 

"ii' 

13,32 





Ile  aux  Grues,  P.Q 

Ile  Bizard,  P.  Q 

Ile  de  la  Madeleine,  télégraphe 

Ile  Perrot.  P.O 

Ile  Verte.  P.Q 

Ile  du  Prince  Edouard,  édifices  publics.. 
'  '         havres  et  rivières 
"         télégraphe 

Imprimerie  Nationale,  Ottawa 

papeterie,  etc. .  . 

Indian  Head,  ferme  expérimentale 

Ingénieur  en  chef,  rapport  de  1' 

"               "          personnel 

Ingersoll,  Ont.,  bureau  de  poste 

Ingonish,  N.  E. ,  quai 

"         (North  Bay)  quai 

Inspection  hvdraulique 

12,"  24' 

Inveruwron,  Ont 

Iona,  N.E 

Irish  Cove,  N.  E   

Island  Point,  N.E 

J 

Temseg,  N.B.,  dragage 

Jetée  Chapel,  I.P.E 

Joggins,  N.B 

Johnson's  Harbour,  N.E 

Joliette,  P.Q.,  bureau  ue  poste 

Jones  Harbour,  N.E 

Jordon,  Ont,   dragage 

Jordon  Bay,  N.B.,  quai 

Judique  (McKays  Point),  N.E 

K 

Kannamstiquia,  Ont.,  rivière 

Kamloops,  C.A.,  terres  fédérales 

Nicolas,  télégraphe  .  . 
Kamouraska,  P.Q.,  quai 

9 

Keene,  Ont. ,  quai 

Keirs  Shore,  I.P.E 

Kentville,  N.E.,  bureau  de  poste 

Kincardine,  Ont. ,  quai 

Kingsport,  N.E 

Kingston,  N.B 

Kingston,  Ont. ,  bassin  de  radoub 

"             '•    bureau  de  poste 

"             "    bureau  du  rev.  de  l'inté. 

"             "    douane 

"             "    entrepôt  de  vérification. 

9,'li' 

"             "    salle  d'exercice  militaire 
Kingville,  Ont 
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6e 
Partie 

Page 
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L 

Lachine,  P.Q.,  édifice  public 

Lacolle,  P  Q 

4,  24 

10 

"  i75' 

'  175* 

236 

"iôi' 

130 

""47 
176 

"  177* 

47 
34 
162 
177 
179 
130 

"Ï3Ï 
358 

"im 

273 
101 

"iâi* 

'  286* 

180 

48 

49 

237 

49 

"'50' 

"isï 

181 
237 

183 
51 

183 
50 

102 

131 

54 

55 

....... 

4 



LaCruche,  télégraphe , 

Lac  Manitoba,  Man 

"ïï 

Lac  Mégantic 

Lac  Simcoe  et  Conchiching,  Ont 

Lac  St  Jean,  P  O 

16 
14 

"21 

"'ià' 
3 

'14' 

4,  24 

"iô' 

Lac  St.  Pierre 

16 

Lafontaine  Eméry,  gratification 

Lambert,  I.P.E.,  jetée 

Lawlor's  Island,  N.E.,  quarantaine 

"             "           "       quai 

Lanoraie,  P.Q 

Laprairie,  P.O 

"             "     quai,  etc 

L'Ardoise,  N.E. 

10 

Laurencetown,  N.E 

Les  Cèdres,  P.O 

14 
14 
13 

8,  28 
8,  28 
8,  28 

Les  Ecureuils,  P.O 

L'Etang,  N.  B 

Lethbridge,  T.N.O.,  bureau  de  poste. .. 

'                  "           douane  

"                 "           palais  de  justice.  . 
Lelite    N  B     

Lévis,  P.Q.,  bassin  de  radoub 

"          *'       édifice  des  immigrants. . .  . 

"           "       quai 

Lewes  et  Yukon,  rivières 

14 
24 

"Ï8 

6,' 25 
14 

'"iô' 

16 

3,'  23* 

10 

10 

6,26 

6,26 

6 

ii 

16 
14 

"ii" 
"h' 

"ïb 
14 

Lewis  Point,  I.P.E 

Lignes  télégraphiques 

"25' 



Lincoln,  N.B 

Lindsay,  Ont.,  édifice  public 

Lion's  Head,  Ont 

L'Islet,  P.O 



Lismore,  N.E 

Little  Brook  N.E 

Little  Current,  Ont 

Little  Narrows,  N.E 

Liverpool,  N.E.,  édifice  public 

Livingston,  N.  E. ,  anse 



Lockeport,  N.E 

London,  Ont.,  bureau  de  poste 

"            "       douane 

"       salle  d'exer.  militaires.. 

Long  Sault,  P.Q 

Longueuil,  P.Q 

L'Orignal,  Ont 



Lotbiniere,  P.Q 

Louis  Head,  N.E 

Lourdes,  P.Q 

Lower  Horton.  N.E 

Low  Point,  N.E.,  télégraphe 

Lunenburg,  N.E.,  édifice  public 

Me 

McGees,  I.P.E.,  jetée 

McGowans,  N.B 

McNairs,  N.E. ,  anse 

20 
3,  23 

"ii" 

McNutt's  Island,  N.E 
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Ire 

Partie 

Page 

2e 
Partie 

Page 

3e 
Partie 

Page 

4e 
Partie 

Page 

5e 
Partie 

Page 

6e 
Partie 

Page 

7e 
Partie 

M 

Mabou,  N.E 

Mabou  Cheticamp,  télégraphe 

Macleod,  T.N.O.,  douane 

"               "         palais  de  justice 

"               "         pont 

8Ï28' 
28 
19 
19 
14 
14 

"ià' 
ii 

12 

"ià' 

17,  27 

"ii" 

14 

A 

"iè" 

20 

23 

8 

11 

"ii" 
n 

16 
6 

11 
"ii' 

"ii" 

4,23* 

3,"  23* 

5 

4,"  24* 
4 
4 

24 
4 
4,  24 
4,  24 
4,  24 
14,  29 
4,  24 

"24 
"25" 

"'à' 

51 

"ièà' 

131 

"53' 

186 
152 

102,288 

"'52' 
53 

184 

238 
238,327 

"55 

55 

57 

56 

239 

"58* 

58 

283 

"iôà" 

103 
131 
185 
132 

"59 

59 
101 

"isè' 

6,'2i' 





Madawaska,  Ont.,  rivière 

Magdeleine,  P.Q 

May  os1"   PO                             

"iô* 
"è 

""" 

Main  River,  N.B 

"           '  '         "     pont 

Maitland,  N.E 

Malbaie,  P.Q 

Mali°"nant  Cove,  N.E 

Malpèque,  I.P.E 

Mamcouagan-Godbout,  télégraphe 



1  '          édifices  publics 

Margaree,  N.E 

Matane    PO            

Marysville,  N.B.,  édifice  public 

Mattawa,  Ont 

Meaford    Ont. ,  dragage 

8,'iô" 

Méat  Cove,  N.E.,  télégraphe 

Mécaniciens,  gardiens,  etc 

Médecine  Hat,  T.N.O.,  palais  de  justice 

"37 

Big  Island,  N.E 

Midland   Ont.,  dragage,  etc 

8,  10 

Milbrook,  st.  de  ch.  de  fer,  bur.  de  poste 
Mill  Creek   NE           

Militia  Point,  N.  E 

Milton   NE                      

Minnedosa,  Man.,  terres  fédérales 

Mink  River,  I.P.E.,  jetée  du  bassin 

Mispec   N  B 

Mizzonette,  N.B. 

Monday  Point,  N.E 

Alonk's  Head   N.E 

Montague,  I.P.E. ,  jetée  de  Lambert...  . 
"               "       édifice  public 

Montmagny,  P.Q.,  édifice  public 

"                "       quai 

Montréal,  P.Q. ,  bureau  de  poste 

"             "           "       rue  St-Laurent. . 

"             "           "       de  St-Henri 

"             "           "        d'immigration.. 
"             "           "       l'Ass.  Rec  Gén. 
"             "         -"       du  canal  Lachine 
"             "           "       douane 

"             "     entrepôt  de  vérification. 

8,'ii' 

"             "     revenu  de  l'intérieur. .  . 
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2e 
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3e 
Partie 

Page 

4e 
Partie 

Page 

5e 
Partie 

Page 

6e 
Partie 

Page 

7e 
Partie 

M 

Montréal,  P.Q.,  salle  rt'exer.  militaires. 
Moose  Jaw,  T.N.O.,  palais  de  justice..  . 
Moosomin,  T.N.O.,  palais  de  justice.  .  . 
Morden,  N.E 

24 

8,  28 

8,  28 

11 

"iè 

8,  28 
17 
28 
20 
3 
26 

"s 

14 
4,"  23 

ii 

3,"  23; 

11 

6 

12 

'"ii" 

8,  28 
8 

8,  28 
8 

6,  26 
14 

"iè 

12 

3,' 23' 

4,' 23* 
12 

20 

"iè' 

"26 

"l5 

7 

'è 

"ïb 

"e 

"59' 

58 
239 
132 
104 

"133' 

60 

135 

"Ï87. 

240,327 

"l36" 

"èi" 

105,' 287 
106 
188 

Visé." 

350 
105 

61 
241 
106 

78 

'.""èi" 
"  "iiè" 

46 
241 

62 

13,  31 

ïi' 

'  6 

5,  ii 

Moidart,  N.E 

Morpeth,  Ont 

Moss  Glen,  N.B 

Murray  Harbour,   I.  P. E 

Musée  géologique,  Ottawa 

N 

Nanaïmo,  C.A,,  bureau  de  poste 

"             "      havre 

"      quart'ers  des  officiers... 
Nanaïmo-Comox,  télégraphe 

"20' 

Napan,  N.-E. ,  ferme  expérimentale. . . . 

Napanee,  Ont.,  édifice  public 

Navigation  d'hiver 

Navigation,  ouverture  et  clôture 

Negro  Point,  N.-B ..'  '.".    .,. 

"      Island,  N.-E.  ... 
Neguac,  N.-B 

New  Carlisle.  P.Q 

'  '      glissoires 

."         "          "        quai 

Newellton,  N.-E 

43 

Newfield,  steamer 

New  Glasgow,  N.-E.,  édifice  public 

New  Harbour,  N.-E 

New  Market,  Ont,  édifice  public 

New  London,  I.P.E 

New  Port,  I.P.E 

New  Port   P  Q 

New  Westminster,  C  A. ,  bur.  de  l'ingé. 

"                "               "      édifice  public . 

"                                "      édifice  tempo. 

'  '      douane 

Niagara  Falls,  Ont.,  édifice  public 

Nicolet   P  Q  ,  dragage » 

Nicomekel  Rivers,  C.A 

Nine  Mile  Creek,  I.P.E 

Noël,  N.-E 

North  Bay,  Ont 

North  Cardigan,  I.P.E 

North  River,  N.E 

Noith  Sydney,  Méat  Cove,   télégraphe. 
"             "         N.-B,  édifice  public.  .. . 

North  Wallace,  N.-E  ...      .    

Nouveau-Brunswick,  édifices  publics. . . 

"                 "            havres 

"            télégraphes 

O 

Oak  Point,  N.-E.,  quai 

Oakville,  Ont  ,  quai, » 

...... 

O'GUvie,  N.-E „... 

.-,,.,. 
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2e 
Partie 
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3e 
Partie 

Page 

4e 
Partie 

P^ge 

5e 
Parlie 

Page 

6e 
Partie 

Page 
7e 

Partie 

O 

Ontario,  édifices  publics 

5,  25 
15 

19 
20 

6,  26 
6,26 

"iè' 

16 
26 
31 
26 
6,  26 
26 
26 
19 
26 
26 
19 

6 

"iè' 

13 
11 

11 

11 

"iè' 

15 

"'iè' 
"iè" 

16 
15 

"iè' 

16 
20 

""iè" 

'7' 

"2i 
21 

"21 
"è 

"22i" 

"iâè' 

242, 327 

"m 
"242' 

289 
63 

64 

"èi' 

64 
136 

i89 

190 

"'èi' 

65 

"ïio- 

'  244' 

65 
327 

"28è* 

'  *286* 

66 

66 
106 
190 

11,'  27 


"lo' 

"si" 
•y 

11,  27 

'"12 

'  3,8" 

"Ï2 


"        havres 

'  '       ponts 

"        télégraphes 

Orangeville,  Ont. ,  édifice  public 

Orillia,               "           "           "       

Oromocto,  N.-B 

Oshawa,  Ont  ,  quai 

Otonabee  River,  Ont 

Ottawa,  bureau  de  poste . 

'  '        cour  suprême 

26 

44              4  '       publics 

44              4(             4l      et  parlement. . . 

44        ferme  expérimentale * 

4  4        glissoires  du  district 

"à' 

44        imprimerie  de  l'Etat 

4  4        musée  géologique 

4  4        ponts 

44        service  de  téléphone 

14        terrains  du  parlement 

Owen  Sound,  Ont. ,  havre 

24 

"43 

Ox  Island,  N.B.,  dragage 

Ovster  Pond,  N.E 

P 
Parker's  Cove,  N.E 

Parksville,  Cap  Beale,  télégraphe 

Parrsboro,  NE 

Partridge  Island,  N.B 

4'              "          "     quai 

44     quarantaine 

44     télépraphe 

Pelée  Island,  Ont. ,  télégraphe 

Pembroke,  Ont.,  édifice  public 

Percé,  P.Q 

"'20 

6,26 
14 
14 
6,  26 
6,  26 
19 
11 

6,  26 
21 

"iè' 

6 

11 

3,  23 

11 

3,26 

..... 

Peribonka,  P.Q 

Peterboro,  Ont. ,  douane 

44      édifice  public 

Petewawe,  glissoires  de  la  rivière 

Petit  de  Graw,  N.E 

Petite  Rivière,  N.E 

Petrolea,  Ont. ,  édifice  public 

Photographe  du  ministère 

Philipsburg,  P.Q 

Pénitenciers,  transfert  des 

Pickering,  Ont 

Pickett's,  N.E.,  quai 

Picton,  Ont.,  dragage 

3 

• 4          4  4       édifice  public 

Pictou  Bar,  N.E. 

44           "       débarcadère 

"           t4       douane 

Pictou  Island,  N.E 

4  '       phare       4  4    

Pinette,  I.P.E 

Piopolis,  P.Q. ,  quai 

Piit,  T,N,0. ,  télégraphe .......  f 
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2e 
Partie 

Page 

3e 
Partie 

Page 

4e 
Partie 

Page 

5e 
Partie 

Page 

6e 
Partie 

Page 

7e 
Partie 

PI 
Pc 

Pc 
Pc 
Pc 
Pc 
Pc 
Pc 
Pc 
Vr 

P 

ymton,  N.  E 

intc  à  Pizeau,  P.Q 

"ïb 
14 

"ii 

14 
13 
16 
19 
19 
19 

7,27 
11 

4,  24 
16 

6,"  26 

"iè' 

6,  26 
16 

'"iè' 

16 
16 
11 

"ii" 
n 

16 

6,  26 

11 

"ii" 
11 

"ii* 
"'iè' 

7,"  26* 

7,"  26" 
6,  26 

8,28 

28 

8,28 

"iè" 
"20" 

"s" 
"22" 

"22 

"22 

22 

67 
191 
191 
219 
19.1 
192 
136 

'  '379' 

"248" 
244 

"244' 
245 

'245' 
245 
192 

247 

246 

247 

67 

68 

69 

69 

247,  328 

"iéà" 

70 

247 

70 

"2e" 

"248 
106 

248 
70 

"iôè" 

'"296" 
"'72' 

72 
73 

"è" 

' '      aux  Esquimaux,  P.Q 

"      à  Valois,  P.Q 

14      au  Persil,  P.Q 

"       Claire,  P.Q 

"      du  Chêne,  N„B 

int  Pelée  Island,  Ont.,  quai 

nt  des  Sapeurs,  Ottawa 

nts  et  chemins 

rtage  d'i  Fort,  pont 

rtage  la  Prairie,  Man 

rters  Lake,  N.  E 

rtland,  N.B.,  bureau  de  poste 

rtsmouth,  Ont 

Pc 

>rt  Albert,  Ont 

'     Arthur,  Ont.,  édifices  publics 

'  7 

..... 

'     Bruce,  Ont 

'     Burwell,  Ont 

'     Colborne,  Ont.,  édifice  public 

1           "               "       quai 

'     Dalhousie,  Ont 

'     Daniel,  P.Q 

'     Dover,  Ont 



'     Elgin,  Ont 

'     Fiudlay,  Ont 

'     George,  NE 

•     Greville,  NE 

'     Hilford,  N.E 

'     Hood,  N.E 

'     Hope,  Ont.,  havre 

7 

'         "          "      édifice  public 

'     Latour,  N.E 

'     Lewis,  P.Q 

'     Lomé,  N.E 

'     Maitland,  Ont 

'             "         N.E 

'     Medway,  N.E 

'     Morien,  NE 

'     Mouton,  N.E 

1     Rowan,  Ont 

'     Selkirk,  I.P.E 

'     Stanley,  Ont 

■-y 

Pc 

'     Williams,  N.E 

>rtage  du  Rat,  Ont 

Pc 

Pi 

Pi 

Pi 
Pi 
Pj 

P 
P 
P 

>wnal,  I.P.E 

•escott,  Ont.,  bureau  de  poste 

"       douane 



ince  Albert,  T.N.O. ,  bureau  des  terres. 

"         bur.  d'enrégist.  . 

"         palais  de  justice. 

-opriétés  achetées  et  vendues 

•ovidence  Bay,  Ont 

"*2Ô' 

-ovinces  Maritimes,  dragage 

télégraphe 

nbnico  Head,  N.E 

adding  Pan,  N.E 

ngwash,  N.E 

1   
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Partie 
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2e 

Partie 

Page 

3e 
Partie 

Page 

4e 
Partie 

Page 

5e 
Partie 

Page 

6e 
Partie 

Page 

7e 
Partie 

Q 

Quaco  N.B 

137 

138 
262 
214 

"  "iôs" 

138 

193 

'  249* 
196 

"l96* 

'  "Î97 
'  322* 

194 ,323 

"m 

12,"  28* 

8,22" 


"là" 

7 

Quais,  etc.,  transférés. 

"20' 

4 

5,  U 

4 

24 

4,  24 

4,  24 

4,  24 

4,  24 

5,  24 
5,  24 

4,  24 
14 

5,"  24' 

"l7* 

"28* 
28 
11. 

8,"  28* 

8 

28 

8,28 

8 

8 

8 

8 

8,  28 

28 

"ià' 

5,  24 

6 

14 

5.    4 

16 

14 

"le' 

"Ï2 

14 

ii 

14 
19 
14 
5,  24 
14 
14 

"9 

"26 

"26 

"25' 

26 

"i7 

Qu'Appelle-Edmonton,  télégraphe 

Quesnelle-Atlin    télégraphe 

Québec,  P.Q.,  bureau  de  la  biigade 

"           "       bureau  de  poste 

"       bur.  du  corn,  des  tr.  pub. 
"           "       bureau  des  ingénieurs . .  . 

"       bur  des  mesureurs  de  bois 
"           "       citadelle 

"           "       douane 

"           "       édifices  publics 

"                          "         du  quai  de  la  R. 
"                         "         des  immigrants . 
"           u       entrepôt  de  vérification .  . 

"       jetées  en  bas  de 

"           "       havre 

"23* 

"           "       observatoire 

"           "       télégraphe . 

R 

Ram  Pasture  Neck,  N.B 

Rapides  St-André,  Man 

"9' 

Rapides  du  St-Laur.   quais  d'amarrage 

Red  Deer,  T.N.O.,  terres  fédérales 

bâtisse  des  immigr. . 
Red  Head,  N.E 

Red  Point,  I.P.E 

Regina,  T.N.O.,  bureau  d'enregistrem 
"        d'en,  des  terres 
'  '        du  com .  des  tr. 
"       de  poste 

Regina,  T.N  0.,  casernes 

édifice  des  immigrants 
"                        edif.  du  rev.  de  l'int:  . 
"                       hôtel   du  gouvernem. 

"                        palais  de  justice 

"             "          terres  fédérales 

Revenus 1 ,. . 

"à" 

4 

.... 

Richibouctou,  N.B 

Richmcnd,  P.Q.,  édifice  public 

Rideau  Hall,  Ottawa 

Rimouski   P  Q.,  havre 

""à" 

"              "      édifice  public 

Rivière  à  la  Pluie,  Ont 

"       à  la  Pipe,  P.Q 

"        aux  Canards,  P.Q 

"        au  Renard,  P.Q 

"        aux  Français,   Ont 

24 

I.P.E 

' '        Batiscan,  P  Q 



Blanche,  P.Q 

"        Cap  de  Chatte,  P.Q...  . 

"        Cnateauguay,  P.Q 

"        Coulonge,  glissoires 

"       du  Lièvre,  P.Q 



"       du  Loup,  P.Q.,  édifice  public.  . 

"               "             "       (en  bas) 

"               "            "       (en  haut) 

INDEX 
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4e 
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Page 
5e 

Partie 

Page 

6e 
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Page 

7e 
Partie 

R 

Rivière  Gatineau 

19 
11 
11 

"iè' 

15 
17 
15 
15 
13 
15 
15 
19 
16 

"u 
13 
16 
12 
16 
8 

15 
..... 

"ià" 

11 

16 

7 

16 

11 

"iè' 
11 

"iè" 

11 
21 

7,  27 
17 
23 
19 
19 

« 

"73* 

74 

198 

198 

iiô 
"  iôô 

"260' 

289 
328 
108 
250 

ÎÔ9 

201 

"74* 
"75' 

"251* 

76 
201 
252 

77 

77 

142 

"77 

"U2 

77 

"*78 

"Î44* 
191 
274 

• 

'"ià' 
"ii' 

5,"  là' 

"7 





...... 

Hébert,  N.E. . 

"       John,  N.E 

"       Noire,  P  Q. . . 

Ouelle,  P.Q 

Richelieu.  P.Q 

'  '       Rouge,  Man 

"9 

"       Ste.  Anne  de  la  Parade,  P.Q. .  . 
"        St.  François,  P.O 

"       St.  Jean,  N.B 

"        St.  Louis,  P.Q 

11       St   Maurice   P.O 

"                '"     glissoires 

"       Thames   Ont                   

3 

"        Yamaska 

Rive  Nord  du  St-Laurent,  télégraphe.  . 
Roberval,  P.Q 

25 

Rockland,  Ont 

Rocky  Point,  I.P.E.  . , 

Rondean.  Ont        . 



Rossland,  C.A.,  édifice  public 

Rustico,  I  P  E 

S 
Sabrevois,  P.Q 

Saddle  Lake,  T.N.O.,  télégraphe 

Salmon  River,  N.E 

...... 

"       N.B 

Sanford,  N.E 

"     édifice  public 

Saugeen,  Ont  ,  rivière 

Saulnierville,  N.E 

Sault  au  Cochon,  P.Q 

Sault  Ste-Marie   Ont    

"*9 

Saw  Pit   N  B.,  quai 

Scott 's  Bay,  N.B 

Scoville  Point,  N.B . .  ' 

Scugog  River,  Ont 

Seaside   NE                    

Secrétaire,  salaires  du  personnel  du ...  . 
Selkirk,  Man  ,  édifice  des  immigrants  •. 

Service  de  l'eau  pour  édifices  publics  .  . 

Sentier  depuis  Edmonton 

'  '         au  Yukon 

Seymour  Point,  N.E 

"li' 

"iè' 

5,  25 

"iè 

15 
17 

7,  26 

"io' 

Shag  Harbour   NE                           

Sheet  Harbour,  N.E. 

Sherbrooke,  P.Q.,  édifice  public 

'"'21 

Skeena  River,  C.  A. 

Smith's  Falls,  Ont.,  édifice  public 

Sorel    P  Q     havre 
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Ire 
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Page 

2e 
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Page 

3e 
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Page 

4e 
Partie 

"iii 

251 

79 
328 
104 
111 

"289" 

"  "iÎ2 

275 

146 

79 

"iii" 

"288" 

254 

80 

*79 

"79' 
202 
202 

"202 

"263' 
204 
204 
205 
205 
206 
206 

"207' 

208 

208  ,"323 

"269' 
209 
209 

'  àio 

324 
211 
212 

Page 

5e 
Partie 

Page 

6e 
Partie 

Page 

7e 
Partie 

S 

Sorel,  P.Q.,  édifice  public 

Souris,  I.P.E 

Soutkampton,  Ont                

5,  25 
12 

16 

"iè" 
"ii 

13 
21 

7,'  26' 
8,  28 
7,26 

12 
3  23 

12 

"ii' 

21 

4,  24 
19 
11 

3,26 

"iï 

"l5 
15 

11 

22 

"22* 
"4 

9 

"0' 

1 
9 

"io" 
"ii" 

South  Gut,  N.  E  

"      Nation  River,  Ont 

"      River,  I.P.E 

"      Rustico,  I.P.E 

Spencer's  Island,  N.  E 

Springhill,  N.B 

Statue  de  Sa  Majesté 

Stephens,  I.P.E.,  jetée 

Stikeen  River,  C.  A 

Stony  Creek,  N.B 

Stony  Island,  N.E 

Stratford,  Ont.,  édifice  public 

Strathcona,  T.N.O.,  édif.  des  immigr. 

Strathroy,  Ont. ,  édifice  public 

Sturgeon,  I.P.E.,  jetée 

Summerside,  I  P.E.,  édifice  public 

Summerstown,  Ont 

Summerville,  N.E 

Suriiatendant  des  télégraphes 

Surrett's  Island,  N.£ 

Sussex,  N.B. ,  édifice  public 

Swan  River  Road,  T.N.O 

Swim's  Point,  N.E 

Sydney,  N.E.,  édifice  public 

"            "        quai 

Ste-Adelaïde  de  Pabos,  P.  Q 

St-Alexis,  P.Q 

'  '    télégraghe 

St-Alphonse,  P.Q 

St-Audré  de  Kamouraska,  P.Q 

bt-Anicet,  P.Q                               

Ste-Anne  de  Bellevue,  P.Q 

delà  Pérade,  P.Q 

"        de  la  Pocatière,  P.  Q 

11         des  Monts,  P.Q 

"         de  Sorel,  P.Q 

15 

15 

15 

7. 
15 

"ii" 

20 

"ïh 
14 
15 

4,  25 

5,  25 
15 
15 
15 

i 

"23' 

"io' 
10 

"         du  Saguenay,  P.Q 

St.  Ann's  North  River,  N.E. 

St-Antoine  de  Tilley,  P.Q 

St.  Catharines,  Ont  ,  édifice  public 

"                   "      salle  d'exer.  milit. 

Ste-Emélie  de  Lotbinière.  P.Q 

St-Etienne,  P.Q.,  télégraphe 

Ste-Famille,  P,Q 

St-Félicien,  P  Q 

Ste-Flave,  P.Q.,  télégraphe 

St-François,  P.Q 

St-François,  Ile  Réaux,  télégraphe 

St-Fulgence   P.Q..                  

St  Gédéon,  P.Q 

St-Henri,  P.Q.,  bureau  de  poste 

St-Hyacinthe,  P.Q.,  édifice  public 

St-Irénée   P  Q                         

:  '.  '.  '.  '.  '. 



vSt-Jean,  Ile  d'Orléans,  P.Q 

St-Jean  Port  Joli,  P.Q 
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3e 
Partie 

Page 
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Page 

5e 
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Page 

6e 
Partie 

Page 

7e 
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S 

St-Jérôtne,  P.Q  ,  édifice  public 

"               "       quai 

5,  25 

14 

4 

4 

4 

13 

4 

15 

5,  25 

15 

14 

15 

5,"  25 

"s 

8 
8 

"Y 

"ii 

"23' 

"2Ï2 

"289' 

"32a' 

21*2,"  324 
214 
316 

"143* 

143 

109 

214,324 

215,324 

143 

"216 
216 

"  2iè 

217 
'217' 

150 
8\ 

"m 
"  àsô* 

254 
146 

254, 328 

81 

218 

82 

113 

255 

"s 

"35' 

9,' 15* 

4 

1 

14 

"'35' 

6,'io' 

St-Jean,  N.B.,  banque  d'épargnes 

'  '       bureau  de  poste 

'  '       douane 

"           "       havre 

"24 

'  '           "       quarantaine 

St.  Tean,  P.Q. ,  dragage 

'  '      édifice  public 

St.  Laurent,  P.Q.,  quai 

(en  bas)  quais  de  débar  . .  . 

chenal  des  navires 

télégraphe  du 

St.  Lin,  P.Q.,  édifice  public 

St.  Louis,  N.B 

"iè" 

St.  Marys,  N.B 

Bay,  I.P.E 

St.  Michel  de  Bellechasse,  P.Q 

St-Nicolas,  P.Q 

"          rivière,  N.B 

St.  Paul's  Island,  N.E., télégraphes  de. 

St-Roch,  P.Q.,  édifice  public 

"        des  Aulnaies,  P.O 

St-S;méon,  P.Q 

St-Stephens,  N.B  ,  édifice  public 

St-Thomas,  Ont.,  édifice  public 

de  Montmagny,  P.Q 

St-Timothée,  P.Q 



"l5 
"Î3 

5,*25! 

15 

4,'  24* 

7,  27 

5,25 

15 

**25 

St-Valentin,  P.Q 

St-Vincent  de  Paul,  P.Q 

St-Zotique,  P.Q 

T 
Tadousac,  P.Q 

Tancook  Island,  N.E 

11 

"ii' 

"20' 
20 

16 

Tarif  sur  les  lignes  télégraphiques 

Tatamagouche,  N.E 

Téléphone,  lignes  de * 

Télégraphe,  lignes  de 

"24' 

"27' 

rapport 

revenu  du 

personnel,  etc.,  du  serv.  de 

"              tarif 

Télégraphie  sans  fils 

Terreneuve,  lignes  télégraphiques  de  .  . 

Thessalon ,  Ont 

Thompson,  N.B.,  quai 

Thornbury,  Ont 

20 

Three  Fathom,  N.E.,  havre  de 

Ticouaba,  P.Q 

Tidnish,  N.E 

Tignish,  I.P.E. ,  quai 

12 

7,27 

27 

27 

7,27 

16 





Tolsma  Bay,  Ont 

Toronto,  Ont.,  bureau  de  poste 

"        des  ingénieurs.  . 

"       de  vé.  de  douane 
"      douane 

"      diversion  du  Don 
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Toronto,  Ont.,  édifice  fédéral 

"      entrepôt  de  vérification . 
"      inspecteur  du  rev.  de  l'i. 

"      inspection  du  gaz 

'  '      havre 

"9 

27 

27 

27 

7 

"27' 
22 
13 

4,  24 

'"l9 

7,27 
15 

5,  25 

5 
16 

5,  25 
11 
23 
23 

3,  23 

'"il 
13 
11 

5,  25 
15 
21 

8,"  28' 

8,  28 

8,  28 

"ib 
9/29" 

8,  29 

8 

8 

28 

8 

8,29 

17 

8 

29 

"23 
9 

"27' 

' '256* 

iiè 

"82' 

"21s" 

'"S3 

'"m 

147 
148 

"iiè 

'  *324* 

219 

"iiù' 

220 
220 
113 
220 

cS4 
114 

' '350* 


.,,... 

5,  il' 



"      salle  d'exercices  milit.  . 

Total  des  dépenses  du  ministère 

Tracadie,  N.B.,  quai 

1  '      lazaret 

N.E.,  quai ' 

Transferts  des  édifices  de  la  milice 

"          des  pénitenciers 

des  quais,  etc 

Transport 

"a 

"24' 

*4 

3 

5 

Trent  et  Newcastle,  glissoires  de 

Trenton,  Ont.,  édifice  public 

Trois- Pistol es,  P.Q 

Trois  Rivières,  P.Q.,  douane 

"        érlif.  de  la  f.  exp. 
'  '       havre 

"       bureau  de  poste.  . 
Trout  Cove,  N.E 



Truro,  N.E.  douane 

"         "       entrepôt  de  vérification...  . 

'  '        édifice  public 

Tusket  Wedge,  N.E. 

Tynemouth,  N.B 

U 

Upner  Caraquet,  N.B 

"      Port  Latour,  N.E 



"      Salmon  River.  N.B 

"      Woods  Harbour,  N.E 

V 

Valleyfield,  P.Q.,  édifice  public 

1  '       quai 



Vallières  Jos. ,  gratification 

Valois.  P.Q 

Vancouver,  C.A.,  bureau  du  poste 

1  '     entrepôt  de  vérification 

Van  Wort's  Landing,  N.B 

Vaudreuil,  P.Q.,  quai. 

Verdun,  P.Q.,  quai 



Vernon  River,  I.P.E 

Vi«  toria,  P.Q  ,  quai 

Victoria  Harbour,  N.E 

Victoria,  I  P.E 

Victoria,  C.A.,  bureau  de  pot>te  (ancien) 
"                        "               "   (nouveau) 
"  .                      "du  com.  des  trav. 
"            "          "       des  ingénieurs. .  . 

4  '                        "       des  sauvages 

"            "     douane  

"            "           "       ^ancienne) 

"            "     havre. . 

"            "     hôpital  de  marine 

"           **    magasin  militaire 
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11 

25 
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1 
Page 

4e 
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Page 

5e 
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Page 

6e 
Partie 

Page 

7e 
Partie 

V 

Victoria,  C. A.,  pavillon  des  immigrants 
'             '■     salle  d'exer.  militaire.  .  . 

Victoria  Cape  Beale,  télégraphe 

Victoriaville,  P.O  ,  édifice  public 

Ville  Marie,  P.Q7,  quai 

11 

"i52' 

"'si' 

85 


,.85. 

[  \ 

"m 

"U9 

86 
115 
87 
260,32; 
87 
88 
89 

"276' 

89 

149 

260 

"89* 
"329' 

"iiè 

220 
368 
325 

90 

287 

1 
13,30 





;;;;;; 







"13' 

i2,*27 

:::■::: 



■y 

W 

Walkeit  n,  Ont 

Wallace,  N.B.,  havre 

Walton,  N.E 

Washegoe  Falls,  Ont 

Welland,  canal  de 

...... 

West  Arichat,  N.E 

'v     Berlin,  N.E 

"     Chezzetcook,  N.E 

Western  Head,  N.E 

West  Farnham,  P.Q.,  édifice  public 

Westfield,  N.B 

West  Jordan  Bay,  NE 

"     Point  Pier,  I.P  E 

12 
17 



9,  29 
17 

"\2 

3,23 

11 
3 

7,27 

7 

7 

27 

7   27 

7,  27 

7,  27 

7,  27 

7,  27 
15 
17 
11 

4,'  24* 

7 

8,  27 
28 

'"24 



23 
24 
23 





25 

24 

24 

24 









-9 

24 

26 



1 

"     Pabuico,  NE 

Whitby  Ont  ,  dragage 

White  Point,  NE 

Whitewater,  N.E 

Whycogomah,  N.E 

Williams  Head,  C.A.,  station  de  quar.  . 

Willow  Cove,  N.E 

Wilson's  Beach    N.B 



'        Rock,  Ont 

Windsor,  N.E.,  bureau  de  poste 

"             "       bâvre    .            

"             "       salle  d'exerc.  militaires 

Windsor,  Ont.,  bureau  de  poste 

"     salle  d'exercices  milit.  . 
Winnipeg,  Man..  bur.  ducom.  des  trav 

"             "         bureau  de  poste 

'  '         bureau  des  terres  f éd . 
"             *'         douane 

'  '         édifice  des  immigrants 

'•             "         entrepôt  de  vérificat. . 

Woburn    P.Q. ,  quai 

Wolfe  Island ,  Ont 

Wolfeville,  N.E 

Wood  Island,  I.P.E 

Wood  Mountain,  télégraphe  de 

Woodstock   N  B              



Ont 

Woolsely  T.N.O.,  palais  de  justice 

'  •               "        bureau  de  poste 

Y 

Yamaska,  P.Q. ,  écluse 

"             '  '        quai 

■.".'.".; 

"io" 
12 
12 

3,  23 



Yarmouth  Bar,  NE 

Yarmouth  N.E.,  havre. . , 

*l        bureau  de  poste 
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Ymer,  C.A.,  bureau  de  poste 

York  Bridge,  Ont . .          . 

9 

19 

7,  28 

7 
12 
19 

18 

19' 

"èf 

14,33 

Yorkton,  Man.,bur.  des  terres  fédérales 
"             "       édifice  des  immigrants 

Yuill  Bridge,  P.O             

Yukon ,  édifices  publics  du 

"       rivières   etc.,  du 

...... 

26 
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PARTIE   I 


RAPPORT 


DU 


Député  Ministre  des  Travaux  Publics 


POUR  L'EXERCICE  FINANCIER  EXPIRÉ 


le   30   Juin    1900 
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MINISTÈRE  DES  TRAVAUX  PUBLICS 


Ottawa,  24  décembre  1900. 

A  l'Honorable  J.-Israee  Tarte, 

Ministre  des  Travaux  Publics, 

.Ottawa. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  le  rapport  des  opérations  du 
ministère  des  Travaux  Publics  durant  l'exercice  financier  expiré  le  30  juin  der- 
nier (1900). 

Ce  rapport  contient  l'historique  des  travaux  exécutés  par  ce  ministère  dans  les 
différentes  branches  sous  son  contrôle,  lesquels  peuvent  être  subdivisés  en  trois 
sections  :  1  °  les  havres  et  rivières  (y  compris  les  glissoires  et  les  estacades,  les 
bassins  de  radoub  et  le  dragage)  ;  2  °  les  édifices  publics  ;  3  °  le  service  télé- 
graphique. 

Il  contient  aussi  un  état  détaillé,  préparé  par  le  comptable,  M.  A.  G.  King- 
ston, de  l'emploi  des  divers  crédits  mis  à  la  disposition  du  ministère  des  Travaux 
Publics  par  le  Parlement,  pour  l'exercice  financier  que  nous  passons  en  revue, 
ainsi  qu'un  état  du  percepteur  du  revenu,  M.  K.  T.  Smith,  indiquant  le  revenu 
du  ministère  provenant  de  ses  diverses  sources. 

Les  havres  et  rivières  sont  sous  la  surveillance  de  l'ingénieur  en  chef  du  mi- 
nistère des  Travaux  Publics,  position  actuellement  occupée  par  M.  Eugène  D. 
Lafleur,  temporairement. 

Les  opérations  s'étendent  sur  un  vaste  champ  et  nécessitent  la  dépense  d'un 
fort  montant  d'argent,  celui  voté  pour  cette  fin  pour  l'exercice  financier  de  1 899- 
1900  s'étant  élevé  à  $3,091,987.50. 

Les  édifices  publics  sont  sous  la  surveillance  de  M.  David  Ewart,  architecte 
en  chef.  La  somme  d'argent  votée  pour  la  construction*  de  nouveaux  édifices, 
pour  l'achèvement  de  ceux  commencés  pendant  les  exercices  financiers  précédents 
et  pour  l'entretien  des  édifices  actuels,  s'élève  à  $1,445,641.00. 

Le  service  télégraphique  est  .sous  la  surveillance  de  M.  David  H.  Keeley. 

Cette  partie  du  service  prend  des  développements  considérables,  vu  le  prolon- 
gement des  lignes  du  gouvernement  dans  diverses  directions.  La  somme  totale 
votée  pour  la  construction,  l'exploitation  et  l'entretien  des  lignes  de  télégraphe, 
sous  le  contrôle  de  ce  ministère,  s'est  élevée,  pour  le  dernier  exercice  financier,  à 
$527,400.00. 

Le  revenu  du  ministère  a  été  quelque  peu  réduit  pendant  l'exercice  financier 
que  nous  passons  en  revue.  Il  provient  principalement  des  droits  perçus  sur  le 
bois  en  grume  qui  passe  dans  les  différentes  glissoires  et  estacades  construites  à 
cette  fin,  ainsi  que  de  l'usage  des  bassins  de  radoub  construits  sur  divers  points 
du  Canada.  Des  circonstances  incontrôlables  à  ce  ministère,  parmi  lesquelles  on 
peut  mettre  la  discontinuation  de  l'industrie  du  bois  carré  dans  le  district  d'Ottawa, 
et  la  crue  soudaine  de  la  rivière  St-Maurice,  l'année  dernière,  qui  a  entraîné  dans 


■*  MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS.  i 

64  VICTORIA,  A  1901 

le  St-Laurent  une  grande  quantité  de  billots  sur  lesquels  aucun  droit  n'a  pu  être 
prélevé,  expliquent  en  quelque  sorte  cette  réduction  du  revenu.  Quant  à  ce 
qui  concerne  les  bassins  de  radoub,  cependant,  comme  leur  revenu  est  en  propor- 
tion du  nombre  d'accidents  maritimes,  il  s'ensuit  que  si,  d'un  côté,  le  revenu  de 
cette  source  diminue, en  aucune  année,  cette  diminution  indique  un  nombre  moindre 
d'accidents  et  une  diminution  correspondante  de  pertes  pour  les  propriétaires  de 
navires  et  autres  personnes  engagées  généralement  dans  le  commerce  maritime. 

En  parcourant  le  rapport,  on  trouvera  les  détails  des  travaux  exécutés  par 
les  branches  de  ce  ministère  mentionnées  plus  haut  ;  il  est  inutile  de  donner  ici 
les  noms  des  endroits  où  des  travaux  ont  été  faits,  leur  description  géographique 
ni  le  coût  de  l'exécution  de  tels  travaux. 

Ce  serait  peut-être  une  répétition  ennuyeuse  ;  et  puis  je  ne  pourrais  pas  entre- 
prendre de  donner  tous  les  renseignements,  dans  ce  rapport  nécessairement  concis, 
que  l'on  peut  obtenir  par  l'examen  des  états  détaillés  des  travaux  de  chacune  de 
ces  branches. 

Je  désire  cependant  appeler  votre  attention  sur  les  efforts  particulièrement 
heureux  de  ce  ministère,  durant  les  dernières  années,  et  spécialement  pendant  la 
période  de  votre  administration  en  qualité  de  ministre,  pour  l'amélioration  des 
moyens  de  transport  et  des  voies  de  communication  dans  tout  le  Canada.  Il  me 
sera  permis,  j'espère,  quand,  dans  tous  les  pays  on  donne  tant  d'attention  à  tout 
ce  qui  peut  faciliter  et  rendre  à  bon  marché  les  moyens  de  transport,  de  dire,  de 
décrire  la  part  prise  par  le  ministère  des  travaux  publics  du  Canada  pour  améliorer 
les  ressources  du  pays  en  ce  sens. 

LES   TRANSPORTS. 

Les  moyens  de  transport,  dans  l'opinion  publique,  sont  plus  étroitement  liés 
avec  les  opérations  de  chemins  de  fer  et  canaux,  quoique  d'autres  travaux  d'une 
importance  considérable  doivent  être  exécutés  pour  que  les  exportations  et  les 
importations  du  pays  se  fassent  promptement  et  à  bon  marché,  deux  choses  indis- 
pensables dans  les  affaires.  On  ne  trouvera  donc  pas  hors  de  propos,  qu'avant  de 
mentionner  par  le  menu  l'œuvre  du  ministère  des  travaux  publics,  il  soit  dit  un  mot 
des  chemins  de  fer  et  des  canaux  de  ce  pays  dont  les  opérations  sont  si  étroite- 
ment liées  avec  celles  du  ministère  des  travaux  publics,  venant  comme  impuissant 
auxiliaire,  pour  souder  les  anneaux  de  ces  artères  de  communication  séparées  par 
des  étendues  d'eau  navigable. 

L'établissement  des  chemins  de  fer  au  Canada  remonte  à  l'année  1835,  alors 
que  des  rails  furent  posés  entre  Laprairie  et  St-Jean,  Québec  ;  le  chemin  fut 
achevé  et  inauguré  en  juillet  1836.  Le  nombre  de  milles  en  exploitation  était  de 
seize,  et  il  resta  dans  cette  condition  jusqu'en  1847,  alors  que  le  chemin  fut  pro- 
longé jusqu'à  cinquante-quatre  milles.  D'année  en  année,  cependant,  grâce  à 
l'esprit  d'entreprise  du  peuple  du  Canada,  largement  aidé  par  les  crédits  des 
différents  gouvernements,  le  nombre  de  milles  de  chemin  de  fer  en  exploitation 
s'accrut  rapidement  et  s'élevait  en  1899  à  17,250',  celui  de  rails  posés  à  17,358,  et 
celui  de  chemin  en  construction  à  799  ;  formant  un  total  de  18,157  milles.  La 
quantité  de  matériel  roulant  sur  tous  ces  chemins  de  fer  comprenait,  au  30  juin 
1899,  70,855  voitures  de  tous  genres,  y  compris  les  locomotives,  les  chars  palais 
et  dortoirs,  les  chars  de  première  et  de  seconde  classe,  ceux  de  marchandises,  etc. 

Le  nombre  total  des  voyageurs  transportés  durant  l'année  écoulée  le  30  juin 
1899,  a  été  de  19,133,315  et  le  nombre  de  tonnes  de  marchandises  de  31,211,753, 
comprenant  16,081,934  barils  de  farine,  163,881,948  minots  de  grain,  3,850,572 
animaux,  etc.,  etc. 

Le  chemin  de  fer  du  Pacifique  Canadien  est  celui  qui  a  le  plus  grand 
nombre  de  milles  en  exploitation.  Il  en  a  6,683,  dont  4,590  appartiennent 
en  propre  à  la  Compagnie,  et  2,093  qu'elle  a  par  affermage.  Le  chemin  de  fer 
du  Grand  Tronc  vient  ensuite  avec  un  total  de  3,162  milles  et  celui  du  gouverne- 
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ment  canadien  avec  1,510  milles.  La  balance  de  5,895  milles  est  divisée  entre  à 
peu  près  102  chemins  de  fer  et  leurs  embranchements,  parmi  lesquels  se  trou- 
vent le  Manitoba  et  North  Western,  le  Northern  Pacific  et  Manitoba,  le  Canada 
Southern,  le  Canada  Atlantic,  l'Ottawa  Arnprior  et  Parry  Sound,  le  Kingston  et 
Pembroke,  le  Grand  Nord,  le  Québec  Central,  le  Québec  et  Lac  St-Jean,  le  Té- 
miscouata,  le  Canada  Eastern  et  le  Dominion  Atlantic. 

La  plus  grande  partie  de  ces  chemins  de  fer  a  été  construite  dans  la  courte 
période  de  vingt  années,  de  1874  à  1894.  Le  nombre  de  milles  qui  était  de  3,800 
dans  la  première  année  mentionnée,  s'était  accru  à  15,800  à  la  dernière  période. 

Le  capital  nominal  total  payé  au  30  juin  1899  s'élevait  au  chiffre  énorme  de 
$964,699,784  ;  cette  somme  comprend,  outre  le  capital-actions  ordinaire,  les  obli- 
gations préférentielles,  la  dette  garantie  et  les  sommes  accordées  par  les  gouver- 
nements fédéral  et  provinciaux,  ainsi  que  par  les  municipalités. 

Dans  l'année  1898-99,  les  recettes  brutes  des  chemins  de  fer  du  Canada  se 
sont  élevées  à  $62,243,784.65,  et  les  recettes  nettes  à  $21.537,567.48. 

Les  chiffres  ci-dessus  indiquent  le  rapide  et  étonnant  développement  des 
communications  de  chemins  de  fer  dans  une  période  relativement  courte,  et  parle 
avec  éloge  de  l'esprit  de  progrès  des  citoyens  du  Canada,  ainsi  que  de  la  politique 
éclairée  du  parlement  et  des  législatures  qui,  par  leur  aide  appropriée  et  leur 
généreuse  législation,  ont  rendu  réalisable  un  tel  développement. 

Dans  la  construction  des  canaux  comme  moyens  de  transport  pour  les  pro- 
duits industriels,  agricoles  et  miniers,  le  progrès  a  été  non  moins  rapide,  ni  moins 
remarquable. 

Les  canaux  sur  la  route  principale  de  transport,  entre  le  lac  Supérieur  et  le 
port  de  Montréal,  sont  le  Sault  Ste- Marie,  le  Welland,  les  canaux  de  Williams- 
burg  (le  Galops,  Rapide  Plat  et  Farren's  Point),  le  Cornwall,  Soulanges  et  La- 
chiné,  qui  forment  une  longueur  totale  de  communications  artificielles  par  eau 
de  près  de  64  milles.  La  différence  totale  du  niveau  dans  ces  canaux  est 
de  551  pieds  et  le  nombre  d'écluses  utilisées  pour  cette  fin  est  de  47.  La 
longueur  des  écluses  est  de  270  pieds,  la  largeur  de  45  pieds  et  la  profondeur 
de  14  pieds,  à  l'exception  de  l'écluse  au  Sault  Sainte-Marie  qui  a  900  pieds  de 
longueur,  60  pieds  de  largeur  et  une  profondeur  d'eau  de  20  pieds  et  2  pouces. 
Les  canaux  des  Etats-Unis,  sur  la  route  qui  conduit  à  la  mer,  sont  le  Sault  Ste- 
Marie,  avec  une  écluse  de  800  pieds  de  longueur,  100  pieds  de  largeur  et  une  pro- 
fondeur de  20  pieds  et  2  pouces  d'eau,  et  le  canal  Erié  qui  a  72  écluses  de  110 
pieds  de  longueur,  18  de  largeur  avec  une  profondeur  d'eau  de  7  pieds. 

A  part  les  canaux  canadiens  mentionnés  plus  haut,  il  y  en  a  d'autres  que 
ceux  du  Saint-Laurent,  savoir  :  les  canaux  de  Carillon  et  Grenville,  sur  la  rivière 
Ottawa  ;  les  canaux  Murray  et  Trent,  le  canal  Rideau,  entre  Ottawa  et  Kingston, 
le  canal  Chambly,  le  canal  Saint-Pierre,  entre  la  baie  Saint-Pierre  et  les  lacs  du 
Bras  d'Or,  dans  la  Nouvelle-Ecosse  ;  le  canal  Beauharnois  qui  servait  à  éviter 
les  rapides  du  Coteau,  des  Cèdres  et  des  Cascades,  sur  le  Saint-Laurent,  avant  la 
construction  du  canal  de  Soulanges  ;  et  les  écluses  de  Saint-Ours,  sur  le  Riche- 
lieu, Yamaska,  sur  la  rivière  Yamaska,  Sainte-Anne,  sur  la  rivière  Ottawa,  et 
Rivière-du-Lièvre,  sur  la  rivière  de  ce  nom,  à  quelques  milles  en  haut  de  Buck- 
ingham. 

Le  premier  essai  de  canalisation  en  ce  pays  fut  fait  dans  le  siècle  dernier; 
on  commença  les  travaux  entre  Montréal  et  Lachine,  entre  les  lacs  Saint- 
Louis  et  Saint- François  et  à  Mille  Roches.  Ces  canaux  étaient  de  petites 
dimensions,  mais  ils  furent  agrandis  en  1804,  et  subséquemment  en  1807,  alors 
qu'on  leur  donna  12  pieds  de  largeur  avec  une  profondeur  de  3^2  pieds  d'eau. 
Combien  nous  sommes  loin  aujourd'hui  de  ces  essais  imparfaits  de  navigation 
artificielle  avec  notre  grand  canal  du  Sault  Sainte  Marie  et  son  écluse  de  900 
pieds  de  longueur,  60  pieds  de  largeur  et  30  pieds  de  profondeur. 

Le  besoin  d'améliorer  les  communications  par  canaux  se  fit  bientôt  sentir,  et 
la  profondeur  primitive  ;de   2^4    pieds  du  canal  Lachine  fut  portée,   en  1825,  à 
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5  pieds,  en  1874  à  12  pieds,  et  elle  est  aujourd'hui  de   14  pieds.     Le  montant 
dépensé  pour  ce  canal  jusqu'au  30  juin  1899  est  de  $10,787,094. 

Le  canal  Welland,  le  plus  long  des  canaux  canadiens  (23^  milles),  a  été 
commencé  en  18 16,  amélioré  de  1823  à  1833,  agrandi  de  1842  à  1848;  et  en  1875, 
les  plans  du  canal  actuel,  avec  14  pieds  d'eau,  furent  approuvés  et  depuis  les  tra- 
vaux exécutés.     Le  coût  du  canal  au  30  juin  1899,  était  de  $23,771,636. 

Z-  L'agrandissement  des  autres  canaux  suivit  rapidement,  et  notre  magnifique 
système  de  canalisation  a  été  complété,  l'été  dernier,  par  l'ouverture  à  la  naviga- 
tion, du  canal  de  Soulanges  qui  a  12.17  milles  de  longueur,  avec  quatre  écluses 
de  la  dimension  régulière  de  270  pieds  par  45  pieds. 

îfjfcC;  Durant  la  dernière  saison  de  navigation  (année  1900),    19,699,128  minots  de 
grain  sont  passés  par  le  canal  Lachine,  répartis  comme  suit  : 

Blé 8,279,701 

Blé  d'inde 8,354,115 

Pois 273,926 

Avoine '1,846,855 

Orge 601,898 

Seigle 342,633 

Durant  l'année  1899,  le  tonnage  des  navires  qui  ont  passé  par  le  canal  Wel- 
land a  atteint  le  chiffre  de  1,060,673  tonnes,  et  par  les  canaux  du  St-Laurent 
2,378,432  tonnes,   comparé  à  1,140,077  et  1,439,134  respectivement  en  1898. 

Le  nombre  total  de  vaisseaux  qui  ont  passé  par  les  canaux  canadiens  pen- 
dant la  même  année,  a  été  de  29,590  et  avaient  un  tonnage  total  de  7,594,304 
tonnes;  ils  ont  transporté  213,711  voyageurs  et  6,225,924  tonnes  de  marchan- 
dises. 

Le  transport  du  fret  et  le  tonnage  sur  le  canal  Welland  et  les  canaux  du 
St-Laurent  pendant  les  six  mois  écoulés  le  30  juin  dernier  (1900),  a  été  comme 
suit  :  Sur  le  canal  Welland,  le  tonnage  total  a  été  de  347,292  tonnes,  les  mar- 
chandises étant  de  241,906  tonnes  et  le  nombre  des  voyageurs  de  11,269. 
Sur  les  canaux  du  Saint-Laurent,  le  fret  a  atteint  le  chiffre  de  259,185  tonnes 
avec  un  tonnage  total  de  640,886  et  12,278  voyageurs. 

Les  dépenses  totales  des  canaux  canadiens,  y  compris  les  agrandissements  et 
les  réparations,  représentent  la  somme  considérable  de  $92,036,524. 

Les  revenus  de  ces  canaux  depuis  la  Confédération  s'élèvent  à  $12,079,274. 

Les  quelques  faits  ci-dessus  indiquent  les  dépenses  extraordinaires  faites  par 
un  pays  comparativement  jeune  et  représentent  un  montant  total  placé  dans  les 
chemins  de  fer  et  les  canaux,  en  dehors  de  toutes  autres  sources,  de  $1,056, 736, 308. 

La  plus  grande  partie  des  travaux  ci-dessus  a  été  exécutée  par  l'ancien 
ministère  des  travaux  publics,  avant  sa  subdivision  par  l'acte  42,  Victoria,  chap. 
7,  en  l'année  1879.  Depuis  cette  époque,  le  ministère  des  travaux  publics  actuel 
a  été  spécialement  chargé  des  améliorations  des  havres  et  rivières,  et  de  la  cons- 
truction des  édifices  publics  et  des  télégraphes,  l'élargissement  des  canaux  et  l'ad- 
ministration des  chemins  de  fer  du  gouvernement  restent  sous  le  contrôle  du 
nouveau  ministère  des  chemins  de  fer  et  canaux. 

Concurremment  à  l'encouragement  de  la  construction  des  chemins  de  fer  au 
moyen  de  subsides  en  terre  et  en  argent,  et  de  la  construction  des  canaux  pour 
rendre  plus  facile  le  transport  des  produits  de  tous  genres,  l'attention  du  gouver- 
nement des  provinces  jusqu'en  1867,  et  particulièrement  du  gouvernement  fédéral 
depuis  la  Confédération  jusqu'à  la  présente  date,  s'est  portée  sur  l'amélioration 
des  havres  et  des  rivières  depuis  les  lacs  de  l'ouest  jusqu'à  la  mer.  On  a  non 
seulement  augmenté  leur  efficacité  en  leur  donnant  une  plus  grande  profondeur 
au  moyen  de  dragage,  mais  on  a  agrandi  leur  facilité  de  navigation  par  la  cons- 
truction de  jetées  et  de  brise-lames  pour  les  protéger  contre  les  tempêtes  et  les 
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dépôts  charriés  par  les  rivières  et  les  lacs  formant  des  barres  et  des  battures  qui 
rendent  la  navigation  difficile. 

Cette  attention  a  été  donnée  dans  nn  large  esprit  de  générosité  et  pour 
l'utilité  générale.  Chaque  partie  du  pays  a  bénéficié  de  toutes  les  dépenses  qui 
pouvaient  être  faites  suivant  les  moyens  à  la  disposition  du  trésor.  Dans  les  plus 
vieilles  provinces,  depuis  le  Fort  William,  sur  le  Lac  Supérieur,  jusqu'à  Montréal  ; 
depuis  Montréal  jusqu'à  Québec  et  en  descendant  le  Saint-Laurent  jusqu'au  Golfe; 
le  long  des  rives  périlleuses  de  la  Nouvelle-Ecosse,  du  Nouveau  Brunswick  et  de 
l'Ile  du  Prince  Edouard  ;  des  jetées  et  des  brise-lames  ont  été  construits,  amé- 
liorés, agrandis,  jusqu'à  ce  que  ces  travaux  de  différents  genres  sous  la  surveil- 
lance du  ministère,  aient  atteint  le  nombre  actuel  de  325.  A  mesure  que  d'autres 
provinces  entrèrent  dans  la  Confédération,  la  navigation  sur  leurs  rivières  et  lacs 
fut  améliorée  ;  la  navigation  sur  la  rivière  Fraser,  dans  la  Colombie  Anglaise,  à 
cause  de  la  nature  spéciale  de  son  cour  et  de  ses  rives,  présentait  un  pro- 
blème difficile  à  résoudre.  Elle  a  reçu  la  prompte  attention  du  gouvernement  et 
nécessité  une  forte  dépense  d'argent.  A  cette  fin,  le  ministère  a  passé  un 
contrat  pour  la  construction  d'un  puissant  bateau-dragueur  ayant  125  pieds  de 
longueur,  32  de  largeur  et  7  de  profondeur.  Il  est  construit  pour  travailler  à 
une  profondeur  de  40  pieds,  soit  au  moyen  d'un  long  tuyau  à  succion,  par 
un  tuyau  de  décharge  suspendu  ou  par  les  moyens  ordinaires  fournis  par  les 
vaisseaux  plats.  Ce  bateau-dragueur  aura  son  propre  pouvoir  moteur  et  une  vi- 
tesse d'à  peu  près  8  milles  à  l'heure. 

Originairement,  cependant,  les  améliorations  en  question  furent  plus  ou 
moins  d'un  caractère  local,  parce  que  les  havres  améliorés  n'offraient  que  des 
moyens  d'accommodation  pour  l'expédition  des  produits  venant  de  ces  parties 
du  pays  dont  ils  sont  les  débouchés  naturels  et  pour  l'introduction  des  articles  de 
consommation  ou  autres  qui  ne  sont  pas  produits  dans  les  environs.  Pour  cela, 
il  fallait  une  profondeur  d'eau  ordinaire  et  celui  qu'on  adopta  fut  pendant  un 
certain  temps  suffisant  pour  le  commerce.  Eu  certains  endroits,  on  créa  des 
havres  artificiels  par  la  construction  de  jetées  paralèles  et  du  creusage  de  la  ri- 
vière entre  ces  constructions,  et  en  certains  autres  endroits,  des  travaux  de  pro- 
tection furent  faits  pour  diriger  et  contrôler  la  crue  des  rivières  et  prévenir 
le  dépôt  de  détritus  dans  les  havres  à  l'époque  de  l'inondation. 

Les  havres  de  Port  Arthur,  Collingwood,  Owen  Sound,  Meaford,  Southamp- 
ton,  Port  Elgin,  Goderich,  Port  Stanley,  Port  Burnell,  Cobourg,  Port  Hope,  etc., 
ont  été  creusés  et  améliorés.  On  en  a  rendu  l'accès  plus  facile  et  protégé  au  moyen 
de  jetées  construites  à  leur  entrée,  les  havres  naturels  comme  ceux  de  Toronto, 
Hamilton,  etc.  ;  de  grosses  sommes  d'argent  ont  été  dépensées  dans  chaque  cas. 

L'établissement  des  états  du  nord-ouest  de  la  République  américaine,  celui 
des  Territoires  du  Nord-Ouest  canadien  et  l'entrée  de  la  Colombie  Anglaise 
dans  la  Confédération  ayant  augmenté  la  production  du  blé  et  des  céréales 
et  le  rendement  des  mines,  a  placé  le  gouvernement  eu  face  de  l'important 
problème  du  transport.  Aux  deux  grands  chemins  de  fer,  le  Grand  Tronc  et  le 
Pacifique  Canadien,  atteignant  soit  directement  ou  par  des  lignes  d' affermage  aux 
ports  de  Collingwood,  Goderich,  Owen  Sound  et  Fort  Williams,  sont  venues  bien- 
tôt s'ajouter,  par  l'entreprise  de  ce  canadien  émiuent,  M.  J.  R.  Booth,  les  lignes 
Parry  Sound  et  Canada  Atlantic  qui,  aussitôt  bâties  et  équipées,  ont  réclamé  lenr 
part  du  commerce  de  transportation,  et  ont  construit  à  leurs  terminus  de  l'ouest 
et  de  l'est,  Parry  Sound  et  Coteau  Landing,  des  accommodations  pour  leur  com- 
merce de  grain  et  de  bois.  Les  pas  de  géant  faits  par  les  citoyens  des  Etats- 
Unis  dans  la  construction  et  l'équipement  de  leurs  chemins  de  fer  et  l'améliora- 
tion de  leurs  havres  ;  les  dépenses  colossales,  des  sources  fédérale  et  locale, 
pour  l'amélioration  de  leurs  grands  ports  d'expédition  :  New- York,  Boston,  Port- 
land,  Philadelphie  et  Baltimore,  et  de  leurs  ports  sur  les  lacs,  spécialement  Buffalo, 
ont  aussitôt  ouvert  les  yeux  de  ceux  qui  sont  immédiatement  intéressés   dans  le 
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transport  des  marchandises  du  Canada.  Les  chambres  de  commerce,  les  corpora- 
tions commerciales  et  le  gouvernement  fédéral  ont  pris  la  chose  en  considération 
et  ont  adopté  des  mesures  pour  enrayer  le  travail  de  leurs  rivaux  qui  menaçaient 
de  s'emparer  pour  longtemps,  au  détriment  des  intérêts  canadiens,  du  transport 
des  produits  du  sol  du  Canada  par  voies  des  Etats-Unis.  Le  Canada  n'avait  pas 
de  ports  sur  les  lacs  pour  lutter  contre  Bufïalo  avec  ses  soixante  élévateurs  et  son 
réseau  de  chemin  de  fer  concentré  à  la  tête  du  canal  Erié.  Il  paraissait  difficile 
de  lutter  avec  avancage  contre  les  chemins  de  fer  américains  possédant  des  ter- 
mini  si  bien  équipés. 

Améliorer  nos  moyens  de  transport  le  plus  vite  possible,  en  dépensant  de 
fortes  sommes  d'argent  pour  mettre  à  exécution  les  plans  de  nos  habiles  ingénieurs, 
était  le  seul  moyen  pouvant  nous  permettre  de  réclamer  nos  droits  et  de  faire  face 
aux  exigences  que  nos  ressources  illimitées  minérales  et  agricoles  nous  créent. 

Le  premier  encouragement  accordé  en  ce  sens  a  été,  pour  le  gouvernement, 
d'assumer  en  1889,  la  responsabilité  d'une  somme  de  $3,000,000  que  les  commis- 
saires du  port  de  Montréal  avaient  dépensée  pour  améliorer  la  navigation  du 
fleuve  entre  Montréal  et  Québec.  Vint  ensuite  la  question  de  créer  un  port 
d'hiver  au  Canada,  après  la  clôture  de  la  navigation  dans  le  Saint-Laurent.  Il 
fallait  aussi  s'occuper  de  la  création  d'un  havre  de  protection  sur  les  grands  lacs, 
à  la  tête  de  la  navigation  sur  nos  canaux,  delà  construction  de  jetées, d'élévateurs 
pour  l'emmagasinage  des  cargaisons,  le  chargement  et  le  déchargement  des  na- 
vires avant  leur  entrée  dans  le  canal  Welland.  Il  fallait  de  plus  améliorer  la 
route  du  Saint-Laurent  entre  le  port  de  Montréal  et  la  mer,  et  donner  à  ce  port 
des  élévateurs  et  des  facilités  de  quaiage. 

Le  creusage  de  nos  canaux  à  une  profondeur  de  14  pieds  donne  sur  la  profon- 
deur de  7  pieds  du  canal  Erié,  un  avantage  qui  ne  pourra  être  utilisé  à  moins  que 
les  facilités  à  une  extrémité  ou  l'autre  de  la  navigation  par  canaux  aient  rendu 
son  utilité  on  ne  peut  plus  possible.  D'un  autre  côté,  nous  ne  pouvons  pas  laisser 
s'effectuer  une  pareille  entreprise  qui  nécessite  une  aussi  grande  dépense,  sans 
essayer  d'en  retirer  en  retour  le  plus  de  revenus. 

Tout  en  reconnaissant  le  bien-fondé  de  ce  qui  précède,  et  la  nécessité  d'en- 
courager l'usage  des  canaux  de  toute  manière,  il  y  avait  encore  à  aider  d'autres 
voies  de  transport  par  des  travaux  d'amélioration  qui  permettraient  de  donner 
accès  à  de  plus  grands  navires  et  de  faciliter  le  chargement  et  le  déchargement 
rapide  de  ces  derniers.  Comme  conséquence  de  cette  politique,  les  grands 
ports  du  Canada,  bien  qu'ils  ne  fussent  pas  sur  la  voie  principale  de  transport, 
furent  promptement  équipés. 

Pendant  les  sept  dernières  années,  un  bateau-dragueur,  sous  la  surveillance 
du  ministère,  a  stationné  à  Fort  Williams,  creusant  la  rivière  Kaministiquia  et 
créant  des  bassins  pour  rendre  l'accès  plus  facile  des  vaisseaux  recevant  leurs 
cargaisons  des  grands  élévateurs  de  grains  construits  en  cet  endroit  par  la  com- 
pagnie du  chemin  de  fer  du  Pacifique  Canadien.  L'ouvrage  se  poursuit  en  ce 
moment,  mais  le  cours  de  la  rivière  est  tel  qu'à  chaque  saison  il  se  forme  à  son 
embouchure  des  bancs  de  sable  qu'amène  l'action  concurrente  d'une  grande 
étendue  d'eau  du  lac  et  la  décharge  rapide  de  la  rivière  :  cette  matière  mouvante 
s'arrête  au  moins  profond  de  l'eau  quand  elle  se  rencontre  en  muraille  à  peu 
près  solide  formée  par  la  masse  des  eaux  du  lac.  Pour  prévenir  ceci,  il  serait 
nécessaire  de  construire  des  jetées  coûteuses  à  l'embouchure  de  la  rivière.  Des 
plans  ont  été  préparés  et  étudiés,  mais  ils  n'ont  pas  encore  été  définitivement 
acceptés,  à  cause  du  coût  considérable  de  l'entreprise. 

En  vue,  cependant,  de  prolonger  la  durée  de  la  navigation,  vers  la  fin  de 
l'année,  un  puissant  remorqueur  a  été  nolisé  pour  prévenir,  si  possible,  la  forma- 
tion de  la  glace  ;  on  la  casse  si  elle  se  forme  sur  les  battures  à  l'embouchure  de 
la  rivière  afin  de  laisser  cette  dernière  plus  longtemps  ouverte  à  la  navigation. 
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On  espère  que  les  circonstances  permettront  que  cette  expérience  soit  couronnée 
de  succès. 

A  Collingwood,  un  contrat  important  a  été  signé  il  y  a  deux  ans  par  le  mi- 
nistère pour  le  creusage  de  ce  havre  à  une  profondeur  de  20  pieds,  et  on  espère 
que  les  travaux  seront  achevés  dans  le  cours  de  la  prochaine  saison.  A  Gode- 
rich,  après  avoir  terminé  les  réparations  du  brise-lames  qui  tombait  en  ruine,  on  a 
amélioré  le  havre  lui-même  en  faisant  des  travaux  de  dragage  qui  lui  don- 
nent une  profondeur  d'eau  de  20  pieds.  Des  travaux  dispendieux  et  très 
longs  ont  aussi  été  faits  et  sont  en  voie  d'exécution  dans  les  havres  d'Owen 
Sound  et  Meaford,  dans  la  baie  Géorgienne,  et  des  travaux  de  dragage  d'une  im- 
portance considérable  ont  été  accomplis  à  Midland  et  à  Kingston. 

Des  contrats  sont  en  cours  d'exécution  pour  l'amélioration  de  l'entrée  des 
havres  de  Hamilton  et  Toronto,  et  une  partie  de  la  flotte  de  bateaux-dragueurs 
du  ministère  est  employée  à  des  travaux  d'amélioration  dans  les  ports  de  moindre 
importance,  le  but  étant  de  promouvoir  le  commerce  local  et  de  permettre  d'aug- 
menter les  raccordements  déjà  existant  avec  les  ports  américains. 

C'est  ce  qui  a  été  fait  à  Port  Burwell  et  Port  Stanley  où  les  travaux  de  renou- 
vellement et  d'amélioration  ont  été  poursuivis  pendant  les  deux  ou  trois  dernières 
années  et  touchent  à  leur  fin. 

On  a  également  l'intention  d'augmenter  les  facilités  de  quaiage  au  Sault  Ste- 
Marie  où  l'état  de  chose  existant  est  à  peu  près  révolutionné  par  l'énergie  et 
l'esprit  d'entreprise  de  M.  Clergue,  dont  les  grands  travaux  en  rapport  avec  le 
chemin  de  fer  Algotna  Central  sont  d'une  telle  envergure  qu'ils  provoquent  l'émer- 
veillement tant  à  cause  de  la  rapidité  d'exécution  que  de  l'étendue  des  intérêts 
en  jeu  et  des  résultats  en  expectative. 

Les  améliorations  à  la  Rivière  à  la  Pluie  ont  aussi  occupé  l'attention  du 
ministère  ;  des  plans  ont  été  préparés  et  un  premier  montant  a  été  voté  dans  le 
but  de  rendre  plus  facile  la  navigation  sur  cette  rivière. 

Des  travaux  d'une  nature  très  importante  et  très  étendue  ont  aussi  été 
projetés  pour  améliorer  la  navigation  entre  Selkirk  et  Winnipeg  dans  la  province 
de  Manitoba  en  établissant  un  niveau  avec  ce  qui  est  connu  sous  le  nom  de  Rapides 
de  St- André.  Ce  résultat  doit  être  obtenu  grâce  à  la  construction  d'un  barrage 
qui  élèvera  l'eau  de  21  pieds  sur  la  Rivière  Rouge,  de  façon  à  effacer  les  rapides 
et  à  procurer  une  navigation  ininterrompue  à  tous  les  niveaux  de  l'eau. 

En  rapport  avec  le. barrage,  il  sera  construit  une  écluse  de  215  pieds  de  lon- 
gueur, 45  de  hauteur  avec  9  pieds  d'eau  au  seuil.  Le  barrage  en  question  sera 
fait  en  béton  et  recouvert  en  granit. 

Sa  longueur  sera  de  800  pieds  avec  des  sections  mobiles  en  fer  et  un  pont  de 
service  au-dessus  des  caissons.  Cette  amélioration  a  été  demandée  avec  insis- 
tance, depuis  très  longtemps,  par  les  personnes  intéressées  dans  la  navigation  de 
la  Rivière  Rouge,  et  pour  la  population  de  Winnipeg,  elle  est  devenue  une  des 
plus  importantes  questions  sur  lesquelles  elle  ait,  à  différentes  époques,  appelé 
l'attention  du  gouvernement.  Les  travaux  d'examen  et  les  plans  basés  sur  cet 
examen  ont  été  faits  par  M.  Arthur  St-Laurent,  et  un  contrat  pour  l'exécution 
de  ces  travaux  a  été  accordé  à  MM.  Kelly  Brotheis,  de  Winnipeg,  qui  les  ont 
commencés  et  les  poussent  avec  une  grande  célérité. 

Dans  le  district  du  Yukon,  le  ministère  a  beaucoup  fait  pour  améliorer  la 
navigation  sur  la  voie  maritime  entre  Bennett  et  Dawson.  Depuis  le  commence- 
ment de  l'année  1899,  un  corps  d'ingénieurs  du  ministère,  sous  la  direction  de  M. 
J.  C.  Taché,  s'est  employé  à  augmenter  la  profondeur  de  l'eau  en  restreignant  la 
largeur  du  chenal  au  moyen  de  barrages  latéraux  comme  il  y  en  a  à  la  Passe  de 
Caribou  ;  rectifiant  et  dirigeant  le  cours  de  l'eau  vers  la  tête  du  lac  Laberge  ;  enle- 
vant les  roches,  construisant  des  caissons  aux  Rapides  des  Cinq-Doigts  et  du  Rond 
et,  d'une  façon  générale,  rendant  plus  facile  le  voyage  et  réduisant  la  durée  du 
temps  pris  pour  naviguer  entre  les  différents  endroits.  Le  même  corps  d'ingé- 
nieurs est  encore  occupé  à  pousser  les  améliorations  déjà  commencées  et  avec  de 


10  MINISTÈRE  DES  TRAVAUX  PUBLICS  i 

64  VICTORIA  A.  1901. 

nouveaux  crédits  on  espère  que  les  travaux  nécessaires  seront  exécutés  au   cours 
d'une  autre  saison. 

Dans  la  province  de  Québec  et  dans  les  provinces  maritimes,  de  grosses 
dépenses  ont  également  été  faites  par  le  ministère  pour  améliorer  les  quais  et  les 
ports  :  dans  le  golfe,  on  s'est  occupé  des  besoins  des  pêcheurs  en  construisant  des 
brise-lames  pour  la  protection  de  leurs  bateaux  et  en  augmentant  les  facilités 
d'atterrissement. 

La  rapide  mention  de  travaux  dans  des  parties  du  pays,  en  dehors  de  la  route 
principale,  montre  que  le  gouvernement  a  été  aux  aguets  pour  répondre  à  tous  les 
besoins  du  commerce  et  de  l'industrie,  et  que  les  grands  intérêts  d'une  haute 
valeur  nationale,  tout  en  étant  l'objet  d'une  forte  sollicitude,  n'ont  pas  empêché 
que  l'aide  et  la  protection  nécessaires  soient  accordées  à  des  industries  et  des 
besoins  qui,  bien  qu'en  apparence  d'une  moindre  urgence,  en  revêtent  pour  la 
partie  du  pays  qu'ils  intéressent,  une  importance  qui  ne  saurait  être  trop  prise  en 
considération. 

Comme  la  meilleure  méthode  de  juger  de  la  valeur  et  de  l'urgence  de  tra- 
vaux de  n'importe  quelle  espèce  est  d'en  examiner  les  résultats  immédiats, 
voyons  la  nature  de  quelques-unes  des  améliorations  qui  ont  pu  être  effectuées 
grâce  à  l'action  opportune  du  ministère. 

A  Collingwood,  en  sus  de  l'élévateur,  d'une  capacité  de  200,000  minots, 
construit  en  187 1  et  reconstruit  en  1890,  on  se  propose  d'en  élever  un  second, 
d'une  capacité  de  1,000,000  de  minots.  On  projette  aussi  la  construction  presque 
immédiatement  des  scieries  pouvant  produire  quotidiennement  300  tonnes  de 
matière  prête,  et,  de  plus,  de  porter  le  bassin  de  radoub  actuel  à  une  longueur  de 
445  pieds,  une  largeur  de  75  et  une  profondeur  de  16  sur  le  seuil.  Le  commerce 
d'exportation  à  cet  endroit  s'est  élevé  de  $1,387,905  qu'il  -était  en  1897  à. 
$2.657,413  en  1900. 

A  Meaford,  la  détermination  du  ministère  de  faire  de  nouvelles  améliora- 
tions au  havre  et  de  pratiquer  un  chenal  de  20  pieds  dans  ce  havre,  a  eu  pour 
résultat  la  construction  d'un  élévateur  à  grain  d'une  capacité  de  700,000  minots. 

A  Goderich,  le  nouvel  élévateur,  avec  une  capacité  de  500,000  minots,  a 
reçu  au  cours  des  deux  dernières  années  au-dessus  de  deux  millions  de  minots  de 
grain  et  le  commerce  d'exportation  s'est  élevé  de  $600,903  en  1897  à  $I»3I7»5^3 
en  1900. 

Le  progrès  à  Midland  n'est  pas  moins  remarquable.  Il  y  a  maintenant,  à 
•cet  endroit,  deux  élévateurs  à  grain  appartenant  respectivement  à  la  Midland 
Elevator  Co. ,  et  à  la  compagnie  du  Grand  Tronc.  Ils  ont  respectivement  une 
capacité  de  1,200,000  et  de  413,000  minots,  et  au  cours  des  deux  dernières  années 
il  sont  reçu  l'énorme  quantité  de  21,500,000  minots. 

A  part  les  élévateurs  à  grain,  on  a  construit  les  usines  de  la  Midland 
Milling  Co.,  d'une  capacité  quotidienne  de  150  tonnes,  qui  a  actuellement  en 
stock  io.ooo  tonnes  de  minerai  provenant  de  la  mine  Helen,  Michipicoten,  et 
2,000  tonnes  de  minerai  magnétique  provenant  des  mines  locales,  quatre  scieries 
sont  en  opération,  produisant  une  moyenne  annuelle  de  75,000.000  pieds  de  bois. 

Durant  les  trois  dernières  années,  les  trois  élévateurs  de  Kingston  ont  reçu 
35,000,000  minots  de  grain,  la  plus  forte  partie  appartenait  à  la  Montréal  Trans- 
portation Co.,  soit  26,000,000  de  minots, Tes  autres  élévateurs  étant  ceux  de  la 
Kingston  Elevator  and  Transit  Co.  et  des  Richardson. 

Le  dragage  exécuté  par  le  ministère,  à  Coteau  Landing,  a  permis  au  chemin 
de  fer  Canada  Atlantic  de  pousser  le  transport  du  grain  sur  sa  voie  avec  une  faci- 
lité qui  n'aurait  pu  exister  sans  notre  aide  opportune.  Les  statistiques  démon- 
trent qu'à  Depot  Harbour,  avec  un  élévateur  de  1,250,000  minots.  le  Canada 
Atlantic  a  déplacé  en  1899,  12,345,231  minots  et,  en  1900,  13,391,500,  pendant 
qu'à  Coteau  Landing  le  nombre  de  minots  déplacés  par  la  compagnie  était  de 
10,985,276  en  1899  et  de  12,345,000  en  1900,  la  capacité  de  l'élévateur  étant  de 
550,000  minots. 
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Revenons  maintenant  aux  mesures  prises  pour  améliorer  la  navigation  à  la 
tête  du  canal  de  navigation  et  dans  les  nappes  d'eau  navigables  entre  les  sections 
canalisées  et  le  port  à  marée  de  Québec. 

En  examinant  les  principales  routes  de  transport  de  la  tête  des  grands  lacs 
à  Iyiverpool,  on  voit  clairement  l'avantage  à  gagner  en  prenant  la  route  cana- 
dienne, au  point  de  vue  du  temps,  aussitôt  que  cette  route  deviendra  la  plus  pra- 
ticable par  la  construction  d'un  port  convenable  à  la  tête  du  canal  de  navigation 
et  l'amélioration  des  moyens  de  débarquement  dans  le  port  de  Montréal. 

De  Fort  William  à  Liverpool,  par  la  route  des  Etats-Unis,  comprenant  la  navi- 
vation  sur  lac,  rivière,  canal  et  océan,  la  distance  est  de  4,286.73  tandis  que  par 
la  route  canadienne  elle  est  de  3,834.54  seulement.  De  Duluth  la  distance  com- 
parative est  respectivement  de  4,342.81  et  3.940.62  ;  de  Milwaukee,  4,250.92  et 
3,798.73  et  de  Chicago  4,308.31  et  3,858. 12  ou  dans  chaque  cas  452.19  milles  plus 
court  par  la  route  canadienne  que  par  celle  des  Etats-Unis. 

Les  chiffres  précédents  sont  concluants.  Ils  maintiennent  plus  facilement  et 
plus  clairement  que  toute  autre  dissertation  pourrait  l'établir,  l'avantage  à  gagner 
par  le  choix  de  la  route  canadienne  si  celle-ci  était  rendue  sûre  et  bien  pourvue  des 
commodités  à  l'égal  de  l'autre  route. 

Avec  cette  fin  en  vue  et  concurremment  avec  les  travaux  d'amélioration  de 
canalisation  à  l'entrée  du  canal  Welland,  le  ministère  des  travaux  publics  a  donné 
un  contrat  pour  la  construction  à  Port  Colborne  d'un  brise-lames  de  5,700  pieds  de 
longueur,  s' étendant  de  la  Pointe  du  Pain  de  Sucre  jusqu'à  eau  profonde,  le  dit 
brise-lames  ayant  pour  but  la  formation  d'un  enclos  abrité  d'une  étendue  de  438 
acres  avec  (après  que  le  dragage  nécessaire  a  été  fait)  20  pieds  d'eau  à  l'endroit 
le  plus  bas,  permettant  ainsi  aux  plus  gros  vaisseaux  naviguant  sur  les  lacs  de 
rechercher  l'abri  de  la  rive  canadienne  et  d'y  mouiller  en  parfaite  sécurité  sous 
n'importe  quel  vent  soufflant  de  n'importe  où.  A  l'intérieur  de  cette  zone 
protégée,  les  armateurs  trouveront,  quand  les  plans  auront  été  exécutés,  les 
quais,  et  les  élévateurs  nécessaires  au  chargement,  au  déchargement  et  au  trans- 
bordement. 

Du  moment  qu'il  entre  dans  le  canal  à  Port  Colborne  jusqu'au  moment  où  il 
atteint  le  port  de  Montréal,  au  pied  du  canal  Lachine,  un  vaisseau  suivant  notre 
route  maritime  du  Saint-Laurent  trouvera  sur  tout  le  parcours  le  minimum  de 
profondeur  propre  aux  canaux,  c'est-à-dire  14  pieds,  et  afin  de  ne  ménager  rien 
sous  le  rapport  des  travaux  à  faire  et  de  répondre  à  ce  désir  bien  naturel  de 
sécurité  pour  le  commerce  maritime,  des  examens  et  des  sondages  ont  été  ordonnés 
et  sont  actuellement  en  exécution  sur  cette  partie  du  Saint-Laurent  qui  s'étend  du 
port  de  Kingston  à  la  tête  du  canal  Cornwall.  On  peut  encore  ajouter  que  sur 
toute  l'étendue  de  cette  voie  de  navigation,  on  peut  trouver  aux  endroits  conve- 
nables de  bons  havres  de  refuge  où  les  vaisseaux  peuvent  entrer  et  mouiller  en 
toute  sûreté,  quand  le  mauvais  temps  les  force  à  s'arrêter. 

De  grandes  améliorations  sont  aussi  en  voie  d'exécution  dans  le  port  de 
Montréal,  dans  le  but  de  répondre  au  volume  considérable  de  fret  additionnel  qui 
viendra  dans  ce  débouché  naturel  de  la  route  nationale  de  transport  du  Canada; 
jusqu'à  l'année  dernière,  les  quais  construits  par  et  sous  la  surveillance  de  la 
commission  du  port,  ont  été  du  type  connu  sous  le  nom  de  quais  à  bas  niveau, 
c'est-à-dire  qu'ils  sont  sous  l'eau  durant  l'hiver  et  à  l'époque  des  inondations  du 
printemps,  ce  qui  nécessite  l'enlèvement  des  hangars  à  fret  et  des  autres  cons- 
tructions destinées  au  service  maritime  durant  la  saison  de  navigation.  La  com- 
mission, toutefois,  a,  avec  l'approbation  du  ministère  des  travaux  publics,  adopté 
le  principe  des  quais  à  haut  niveau  et  en  a  commencé  la  construction  qui  est 
poussée  avec  une  grande  rapidité. 

Eu  ce  qui  regarde  les  améliorations  à  son  port,  Montréal,  comparativement 
aux  autres  ports  publics  du  Canada — Québec  et  Saint-Jean,  N.  B  ,  excepté — s'est 
trouvé  dans  une  position  absolument  particulière. 

jusqu'à  cette  année,  pas  un  centin  de  l'argent  public  n'a  été   dépensé  pour 
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des  améliorations  à  ce  port,  les  travaux  faits  étant  payés  à  même  les  revenus  des- 
tinés aux  réparations  et  à  l'entretien  et  à  même  le  produit  de  débentures  émises 
par  la  commission  et  autorisées  par  le  gouvernement  en  vue  des  travaux  et  cons- 
tructions à  exécuter.  A  mesure  que  les  travaux  ordonnés  par  la  commission  et 
approuvés  par  le  gouvernement  sont  exécutés,  des  rapports  sont  périodiquement  en- 
voyés au  ministère,  montrant  l'étendue  et  la  valeur  du  travail  fait  et,  sur  dépôt  de 
débentures,  la  somme  requise  est  avancée  à  la  commission,  paiement  étant  faitde- 
l'intérêt  et  pour  le  fonds  d'amortissement,  tel  que  stipulé  par  les  différents  actes 
autorisant  ces  avances.  De  cette  manière,  la  commission  du  port  de  Montréal  a 
exécuté  ses  diverses  améliorations  à  même  ses  propres  fonds  et  a  été  forcée  tout 
naturellement  à  imposer  un  tel  tarif  de  quaiage  et  telles  autres  charges  de  nature 
à  lui  procurer  le  revenu  suffisant  pour  faire  face  aux  demandes  d'accommodation 
qui  lui  venait.  Il  est  vrai  qu'elle  a  eu  la  coopération  de  la  ville,  mais  cette  coopé- 
ration n'est  seulement  accordée  comme  une  proportion  de  la  dépense  pour  les 
travaux  destinés  à  protéger  la  ville  contre  les  inondations. 

En  1887,  une  commission  composée  de  l'ingénieur  en  chef  du  ministère  des 
travaux  publics,  l'ingénieur  en  chef  de  la  commission,  de  l'ingénieur  de  la  ville 
de  Montréal  et  de  M.  T.  C.  Keefer  fut  chargée  de  faire  rapport  sur  les  meilleurs 
moyens  à  prendre  pour  protéger  la  ville  contre  les  désastreuses  inondations  qui, 
depuis  des  années,  se  produisent  à  la  descente  des  glaces  le  printemps,  et  en  même 
temps,  de  soumettre  des  plans  pour  améliorer  davantage  le  port.  Plusieurs  plans 
furent  déposés  devant  la  commission,  mais,  en  1887,  elle  s'arrêta  finalement  sur 
un  projet  destiné  à  répondre  à  la  double  fin  de  se  protéger  contre  l'inondation  et 
d'améliorer  le  port,  ce  projet  étant  connu  sous  la  rubrique  de  Plan  No.  6,  et  rece- 
vant l'approbation  formelle  du  gouvernement  fédéral.  Le  quai  de  protection 
actuel,  qui  s'étend  du  pont  Victoria  jusqu'au  pied  du  courant,  une  distance  de 
7,150  pieds  était  l'une  des  principales  parties  du  plan.  Le  dragage  dans  la  par- 
tie supérieure  du  port  fut  aussi  poussée  avec  vigueur,  mais  pendant  que  ce  travail 
se  faisait  on  s'aperçut  bientôt  que  d'autres  travaux  d'une  autre  nature  seraient 
d'urgence.  Le  choix  de  plans  convenables  a  été  l'objet  de  longs  débats  et  de 
soigneuses  et  continuelles  recherches,  non  seulement  de  la  part  de  la  commission, 
mais  aussi  des  ingénieurs  de  ce  ministère,  le  mérite  relatif  et  la  sagesse  du  choix 
de  quais  à  bas  ou  à  haut  niveau  constituant  l'un  des  principaux  traits  de  la  con- 
troverse Il  y  eut  de  fréquentes  entrevues  entre  les  membres  de  la  commission  et 
les  différents  corps  commerciaux  intéressés,  et  nombreux  ont  été  les  plans  suggé- 
rés. Finalement,  en  1898,  un  plan  qui  paraissait  réunir  toutes  les  opinions  con- 
traires et  qui  était  connu  sous  la  rubrique  de  Plan  No.  12  A  2,  sanctionnant  le 
principe  des  quais  à  haut  niveau,  fut  adopté  avec  l'approbation  du  conseil  privé, 
les  travaux  furent  commencés  conformément  à  ce  plan  et  sont  actuellement  pous- 
sés avec  vigueur.  Ce  plan  pourvoit  à  la  construction  de  trois  quais  à  haut  ni- 
veau de  822  à  1,000  pieds  de  longueur,  300  pieds  de  largeur  avec  des  bassins 
alternants  de  555  pieds  de  largeur. 

Une  fois  ces  travaux  terminés,  la  partie  supérieure  du  port  aura  été  dotée  de 
tout  le  quaiage  possible. 

L'amélioration  du  quaiage  ayant  été  décidée  avec  succès,  ce  fut  la  question 
de  la  construction  des  élévateurs  qui  s'imposa  ensuite  à  l'attention,  et  elle  fut 
mise  à  l'étude  de  la  façon  la  plus  énergique.  La  commission  du  port  offrit  à 
toutes  corporations  ou  compagnies  offrant  les  garanties  voulues  un  site  gratuite- 
ment dans  un  endroit  convenable,  à  la  Pointe  du  Moulin  à- Vent,  à  l'extrémité 
supérieure  du  port  ;  mais  cette  proposition,  bien  que  d'une  importance  vitale 
pour  les  intérêts  de  Montréal,  fut  aussi  l'objet  d'une  grande  différence  d'opinion 
et  conséquemment  une  source  de  retard. 

Comme  cela  était  arrivé  pour  le  plan  12  a  2,  le  ministre  des  travaux  publics 
porta  à  cette  question  des  élévateurs  un  intérêt  très  vif  et  qui  ne  cessa  de  l'être 
un  seul  moment.  Il  eut  plusieurs  entrevues  avec  la  commission  et  tant  dans  ses 
discours  que  dans  les  articles  qu'il  écrivit  sur  la  question,  il  appuya  sur  l'urgence 
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d'en  arriver  promptement  à  une  conclusion.  Les  progrès  rapides  faits  par  Buf- 
falo  sous  le  rapport  des  améliorations  des  facilités  maritimes  et  du  service  des 
élévateurs,  le  fort  volume  de  trafic  dirigé  vers  d'autres  voies  bien  que  sa  vraie 
route  fut  par  les  eaux  canadiennes  ;  les  grands  avantages  que  tout  le  pays  aurait 
à  retirer  dans  l'avenir  et  les  autres  aspects  si  multiples  d'une  question  aussi 
urgente  qu'elle  l'était,  fut  portée  à  la  connaissance  du  public  en  toutes  occasions 
possibles  par  le  ministre.  Il  avait  fait  une  étude  sérieuse  et  complète  de  toutes 
les  conditions  existant  dans  d'autres  ports  qui  recevaient  le  gros  du  trafic  de 
l'ouest  et  il  prouva  d'une  façon  concluante  que  ces  avantages  seraient  à  nous  si 
nous  étions  sur  le  qui- vive  et  prêts  pour  l'occasion.     Tout  délai  serait  fatal. 

Les  commissaires  du  port  furent  bientôt  animés  du  même  esprit,  et  en  1899, 
une  forte  délégation  fut  envoyée  avec  mission  de  visiter  les  principaux  ports  des 
Etats-Unis,  d'étudier  les  facilités  et  les  aménagements  qu'ils  offraient  au  com- 
merce et  pour  tirer  de  la  somme  de  renseignements  recueillis  un  plan  acceptable 
et  pratique. 

Ces  négociations  eurent  pour  résultat  le  contrat  avec  ce  qui  est  connu  comme  le 
Syndicat  Connors.  Dans  le  mois  d'août  suivant  cette  association  de  capitalistes  s'est 
engagée  avec  la  commission  du  port  à  construire  un  élévateur  en  acier  d'une  ca- 
pacité de  3,000,000  de  minots,  aussi  bien  que  des  entrepôts  pour  trois  autres  mil- 
lions. 

Concurremment  avec  l'exécution  des  travaux  compris  dans  le  plan  connu 
comme  le  12a  2,  le  parachèvement  du  dragage  et  du  quai  de  protection,  la  cons- 
truction de  ces  élévateurs  complétera,  dans  la  mesure  du  nécessaire,  l'équipe- 
ment de  la  partie  du  port  qu'on  a  l'intention  de  mettre  à  la  hauteur  des  besoins 
du  trafic  et  du  commerce.  La  sortie  difficile  du  port  à  l'endroit  connu  sous  le 
nom  de  courant  Sainte-Marie  étant  rendue  plus  facile  par  le  dragage  voulu,  le 
projet  aura  reçu  son  perfectionnement. 

Tout  cela,  cependant,  n'a  pas  été  considéré  suffisant  ;  les  travaux  ci-dessus 
mentionnés  répondraient  passablement  aux  besoins  du  présent,  mais  pour  ceux 
qui  se  présenteront  dans  un  avenir  presqu' immédiat. 

Il  n'y  avait  plus  de  place  dans  la  partie  supérieure  et  la  partie  centrale  du 
port  pour  de  nouveaux  travaux  et  d'autres  aménagements,  mais  qu'elles  n'étaient 
pas  les  possibilités  qu'offraient  ce  qui  est  appelé  la  partie  est,  laquelle,  depuis  le 
pied  du  courant  Sainte- Marie  jusqu'à  la  Longue-Pointe  et  plus  loin,  au  besoin? 
C'est  alors  que  fut  proposée  la  question  de  considérer  Montréal  comme  un  port 
national  ;  l'absence  de  haute  contribution  directe  de  l'Etat  à  son  amélioration 
devint  de  nouveau  le  sujet  de  fortes  représentations  et  sous  le  flot  de  lumière 
qu'avaient  jeté  de  précédentes  discussions  et  d'études  sur  la  question  de  trans- 
port et  conséquemment  la  nécessité  d'ajouter  à  l'équipement  du  port,  le  parle- 
ment vota  une  somme  suffisante  pour  commencer  de  suite  d'importants  travaux 
dans  cette  partie  du  port.  Des  plans  furent  préparés  à  la  suite  d'examens  soi- 
gneux, et  en  juillet  dernier,  un  contrat  fut  passé  avec  MM.  Poupore  et  Malone 
pour  la  construction  d'un  quai  à  haut  niveau  situé  à  mi-chemin  entre  les  deux 
quais  à  niveau  ordinaire  construits  il  y  a  quelques  années  par  les  commissaires  du 
port.  Ce  quai  sera  en  béton  sur  fondation  de  caissons  en  bois  carré.  Il  aura 
1,000  pieds  de  longueur  à  sa  face  supérieure,  ou  à  l'ouest,  et  850  à  l'autre 
extrémité  et  aura  au  sommet  (ou  niveau  du  couronnement)  une  largeur  de  270 
pieds.  • 

Une  fois  terminé,  le  sommet  sera  à  23  pieds  au-dessus  du  niveau  de  l'eau  à 
son  plus  bas  et  la  profondeur  au  front  sera  de  30  pieds  à  l'eau  la  plus 
basse. 

Le  contrat  comporte  aussi  la  construction  de  deux  remparts  de  478  et  de  422 
pieds  de  longueur  respectivement  sur  une  profondeur  uniforme  de  150  pieds,  y 
compris  des  jetées  à  la  hauteur  du  haut  niveau  de  24  pieds  du  quai  principal. 
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Cependant,  les  travaux  en  question  ne  sont  que  le  commencement  d'exécu- 
tion d'un  projet  beaucoup  plus  étendu  qui  se  développera  à  mesure  que  les  besoins 
du  commerce  demanderont  plus  d'espace. 


A  l'est  de  Montréal  il  y  a  140  milles  de  navigation  de  rivière  avant  d'atteindre 
le  port  à  marée  de  Québec,  formant  ce  que  l'on  appelle  communément  le  "  chenal 
à  navires  "'  entre  Montréal  et  Québec. 

Depuis  une  époque  assez  reculée  (1830),  quand  la  commission  du  port  fut 
constituée  pour  l'administration  du  port  de  Montréal,  le  creusement  de  ce  chenal 
dut  marcher  de  pair  avec  l'augmentation  dans  le  tonnage  des  vaisseaux  qui  suivit 
le  développement  du  trafic  et  du  commerce  entre  les  pays  d'Europe  et  le  Canada. 

Comme  on  peut  le  voir  par  les  courtes  notes  qui  suivent,  le  développement  du 
port  et  l'amélioration  du  chenal  ont  graduellement  suivi  les  exigences  du  trafic; 
jusqu'en  1825,  il  n'y  avait  dans  le  port  que  deux  petits  quais  entre  ce  qui  est 
maintenant  le  square  de  la  douane  et  le  pied  du  canal  Lachine,  avec  un  front 
d'environ  1,120  pieds  et  à  peu  près  deux  pieds  d'eau  au  plus  bas  niveau. 

En  1825,  le  quaiage  fut  augmenté  et  placé  dans  à  peu  près  5  pieds  d'eau. 
Entre  1830  et  1832  plusieurs  de  nos  quais  existants  furent  construits  sur  piliers, 
avec  de  5  à  20  pieds  d'eau  à  leur  front,  la  longueur  collective  du  quaiage  ayant 
4,590  pieds  de  front.  De  1840  à  1846  cette  longueur  fut  portée  à  7,070  pieds. 
A  l'exception  de  deux  nouveaux  quais  s' élevant  dans  dix  pieds  d'eau  il  ne  fut 
rien  fait  jusqu'en  1856. 

On  avait,  cependant,  commencé  à  draguer  pour  creuser  la  rivière  en  bas  de 
la  ville,  et  à  cette  époque  ces  travaux  étaient  assez  avancés  pour  permettre  à  des 
vaisseaux  de  se  rendre  à  Montréal  avec  un  tirant  de  13  pieds  à  eau  basse  dans 
une  mesure  ordinaire,  au  lieu  de  1 1  pieds  comme  •auparavant,  et  il  fut  alors 
décidé  de  continuer  à  creuser  le  chenal  des  navires  lequel,  en  1844,  devait,  d'après 
décision,  être  porté  à  une  profondeur  de  16  pieds. 

D'une  profondeur  de  16  pieds,  l'élargissement  fut  porté  à  20  pieds  en  1867, 
puis  à  22  pieds  à  la  fin  de  1878,  à  25  pieds  en  octobre  1882,  et  finalement  à  27^, 
et  il  est  évident  pour  le  ministère  que  cette  dernière  profondeur  ne  sera  pas 
longtemps  suffisante  pour  les  énormes  vaisseaux  actuellement  en  construc- 
tion pour  le  transport  du  fret  et  à  qui  il  faudra  un  chenal  beaucoup  plus  pro- 
fond. 

Le  creusement  du  chenal  à  27^2  pieds  n'a  pas  cessé  depuis  1883,  et  cette  pro- 
fondeur peut  être  constatée,  sauf  dans  des  conditions  anormales,  quand  l'eau  est 
à  son  niveau  ordinaire. 

En  1895,  cependant,  à  l'époque  où  l'eau  est  la  plus  basse,  dans  le  mois  de 
novembre  et  d'octobre,  on  trouva  qu'elle  l'était  devenue  tellement  que  pendant 
quelques  semaines,  au  cours  de  ces  deux  mois,  la  profondeur  normale  de  27  x- 
pieds  ne  fut  pas  constatée  à  quelques  endroits,  l'eau  montrant  durant  les  deux 
dernières  semaines  d'octobre  et  de  novembre  une  profondeur  moyenne  de  26  pieds 
et  6  pouces.  Il  y  eut  aussi  une  petite  diminution  dans  la  profondeur  en  1897, 
1898  et  1899,  mais  cette  fois  pendant  une  plus  courte  période,  c'est-à-dire  seule- 
ment une  semaine  en  octobre  alors  que  la  profondeur  tomba  au-dessous  de  27 
pieds.  Pendant  la  saison  qui  vient  d'expirer,  l'eau  s'est  maintenue  à  un  niveau 
assez  uniforme,  la  moins  grande  profondeur  constatée  ayant  été  de  27.3  et  cela 
pendant  peu  de  temps.  Les  observations  depuis  1895  donnent  les  moyennes 
suivantes  : 

Année  Mai  Juin  Juil.  Août  Sept.  Oct.  Nov. 

1896 33.6  30.6  28.9  28.O  27.6  27.9  29.0 

1897 33-6  32.6  30.3  29.3  28.0  27.0  27.6 

1898 31.6  30.9  29.8  28.6  28.2  28.3  28.6 

1899  ....    36.0  31-9  30.3  28.6  27.6  28.0  27.9 

1900  ....    33.6  30.9  30.6  29.6  28.1  28.9  .... 
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Ces  observations  montrent  que  pendant  presque  toute  la  durée  de  la  saison 
de  la  navigation,  c'est-à-dire  jusqu'au  commencement  d'octobre,  la  profondeur 
de  l'eau  dépasse  toujours  la  profondeur  régulière  (standard)  de  27*2,  et  que  du- 
rant les  années  suivantes  1896  le  niveau  de  l'eau  n'a  été  de  fait,  à  aucune  époque, 
au-dessous  de  la  profondeur  régulière. 

Il  faut  cependant  tenir  compte  du  fait  que  la  marée  aide  à  la  navigation  jus- 
qu'à Trois- Rivières  et  que  lorsqu'un  rapport  sur  la  profondeur  de  l'eau  est  fait  de 
Sorel  ou  de  Montréal  ou  que  cette  profondeur  est  établie  par  les  sémaphores,  la 
marée  peut  être  de  quelque  service  dans  des  années  exceptionnelles,  tel  qu'en 
1895,  pour  franchir  les  espaces  où  elle  se  fait  sentir. 

Dans  l'état  actuel  du  chenal,  tel  que  démontré  par  les  profondeurs  enregis- 
trées, si  les  personnes  en  charge  de  vaisseaux  y  mettent  du  soin  et  dirigent  comme 
il  le  faut,  on  peut  dire  que  la  navigation  dans  27^  pieds  d'eau  est  sûre  pour  tout 
vaisseau  dont  le  chargement  ne  fait  pas  dépasser  ce  tirant. 

L'eau  extraordinairement  basse  de  1895  est  un  fait  qui,  nous  l'espérons,  ne 
se  renouvellera  pas  ;  mais  comme  c'était  dû  à  des  circonstances  qui  échappent  au 
contrôle  du  ministère  et  qu'une  pareille  chose  peut  se  reproduire,  le  ministère  a 
pris  les  mesures  nécessaires  pour  établir  la  profondeur  du  chenal  d'après  ce  niveau 
extraordinairement  bas  et  non,  comme  originairement,  au  niveau  bas  ordinaire  de 
la  saison  d'automne,  et  dans  ce  but,  depuis  1895,  des  dragueurs  du  ministère  ont 
été  employés  à  l'élargissement  des  courbes  trop  brusques  du  chenal,  au  creuse- 
ment à  des  endroits  où  la  profondeur  n'était  pas  dans  la  mesure  requise  et  à  tous 
les  travaux  possibles  pour  donner  la  sécurité  nécessaire  aux  gros  vapeurs  océani- 
ques naviguant  sur  le  Saint-Laurent. 

Durant  la  saison  de  1898  et  depuis,  chaque  année,  d'après  vos  instructions, 
le  chenal  a  été  sondé  et  nettoyé  à  partir  du  mois  de  juin  jusqu'au  mois  de  sep- 
tembre d'une  manière  régulière  avec  des  machines  placées  sous  le  contrôle  direct 
de  M.  F.  Cowie,  un  ingénieur  de  ce  ministère  ;  une  grande  surveillance  a  égale- 
ment été  exercée  pour  le  cas  où  se  seraient  déplacées  les  bouées  qui  marquent  le 
chenal,  et  chaque  fois  qu'on  a  rencontré  des  obstructions  un  dragueur  a  immé- 
diatement été  mis  à  l'œuvre. 

Les  dragueurs  qui  ont  été  sous  le  contrôle  direct  du  ministère  et  qui  ont  été 
en  opération  dans  le  chenal  des  navires  durant  l'année  qui  fait  l'objet  de  ce  rap- 
port sont  le  '  '  Laurier  " ,  le  "  Laval  " ,  le  "  Lady  Aberdeen  "  .  le  "  Lad}-  Minto  '  ' 
et  les  dragueurs  no  8  et  no  1 1 . 

Ces  dragueurs  ont,  durant  la  saison  de  1899  et  de  I9°°>  été  employés  aux 
endroits  suivants  : 


3-o 


Ile  Sainte-Thérèse largeur  450  pieds  profondeur  29.0  longueur  o.^ 

De  Varennes  au  Cap  St-Michel 
Du  Cap  St-Michel  à  l'Ile  Belle- 
garde  , 

De  l'Ile  Bellegarde  à  Verchères 

Ile  au  Bœuf . .  » 

Chenal  de  l'Ile  de  Grâce 

Ile  de  pierre  (Stone  Island)  .  .  . 

Champlain  et  Pointe  Citrouille      "  27 

Cap  Santé 

Ste-Croix 


500 
45o 


600 


500 


i-4 

2.0  " 

0.3  " 
1.7  " 

0.5  " 

0.2  " 
0.3  " 


Longueur  totale  du  dragage  complété  en  1899  et  1900 10.7  " 

On  peut  remarquer  ici  que  la  profondeur  ci-dessus  indiquée  est  réduite  au  plus 
bas  niveau  de  l'eau,  qui  est  de  2.40  (pieds)  plus  bas  que  l'ancienne  donnée  du  che- 
nal de  27^  pieds. 

A  titre  de  détails  additionnels  qui  peuvent  être  nécessaires  pour  donner  une 
idée  plus  complète  de  l'amélioration  du  chenal  au   cours  des  deux  dernières  an- 
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nées,  on  me  permettra  de  citer  ce  qui  suit  d'un  rapport  envoyé  à  ce  sujet  par 
l'ingénieur  en  chef  intérimaire,  M.  Lafleur  : 

'  Depuis  l'ouverture  du  chenal  de  27^  pieds,  en  1888,  presque  toute  la  par- 
"  tie  draguée  de  la  rivière,  à  l'exception  du  parcours  du  lac  Saint-Pierre,  a  été 
"  reprise.  Le  fond  a  été  gratté  et  creusé,  plusieurs  courbes  et  passages  dange- 
'  '  reux  ont  été  élargis  et  à  marée  basse  en  bas  du  Cap  Charles  les  battures  ont 
"  été  draguées  afin  de  faire  disparaître  l'obligation  d'attendre  la  marée. 

"  L'eau  basse  en  1895  et  1897  et  l'augmentation  dans  les  dimensions  des 
'  vaisseaux  ont  rendu  nécessaire  un  chenal  plus  profond  et  plus  large  et  des 
'  '  dragues  et  des  appareils  plus  considérables  et  plus  puissants  ont  été  requis. 

"  En  1899  les  appareils  de  dragage  qui  étaient  en  fonction  et  en  construction 
"  étaient  suffisants  pour  permettre  le  commencement  d'un  plus  vaste  plan  d'opé- 
"  rations. 

"  Les  nouvelles  drague-élévateurs  d'un  plus  gros  type,  avec  leurs  remor- 
"  queurset  leurs  appareils,  avaient  prouvé  leur  efficacité.     Deux  puissantes  dra- 

I  '  gués  en  acier,  produit  de  longues  expériences  en  devis  et  en  essais  pratiques, 

II  avec  leurs  remorqueurs,  etc.,  furent  à  peu  près  terminées  et  l'on  autorisa  la 
'  '  commande  de  deux  autres  pour  compléter  le  nombre  des  six  qui  étaient  requis. 

'  La  question  de  la  flottille  de  dragueurs,  des  ateliers  de  réparations,  etc.,  réglée 
"  et  a3rant  en  vue  les  défectuosités  de  l'ancien  chenal,  le  type  des  vaisseaux  en 
"  usage  et  l'urgence  de  travaux  pouvant  être  immédiatement  utiles,  la  question 
1  '  du  type  de  chenal  pouvant  donner  les  meilleurs  résultats  fut  prise  en  sérieuse 
"  considération. 

"  La  profondeur  de  l'ancien  chenal  était  de  27^  pieds  à  eau  basse  les  années 
"  ordinaires,  il  était  bien  possible  qu'on  ne  put  pas  toujours  compter  sur  cette 
"  profondeur  et  les  fluctuations  futures  pourraient  être  même  pires. 

"  L'eau  la  plus  basse  notée  dans  le  chenal  de  27^2  pieds  fut  d'une  profon- 
"  deur  de  25  pieds  et  10  pouces,  le  1er  novembre  1895.  Le  niveau  adopté  pour 
"  l'eau  la  plus  basse  fut  donc  supposé  être  de  10  pouces  plus  bas  ou,  en  d'autres 
"  termes,  à  un  niveau  de  rivière  qui  donnerait  25  pieds  dans  l'ancien  chenal  de 
"  navire. 

'  '  Comme  presque  tous  les  accidents  dans  le  chenal  avaient  été  déterminés 
"  par  le  fait  que  les  vaisseaux  frappaient  le  bord  des  parois  du  chenal,  que  ce  fut 
"  dû  à  la  négligence  des  pilotes,  à  des  défectuosités  dans  le  gouvernail  ou  autre- 
•'  ment,  il  fut  décidé  d'élargir  le  chenal  autant  que  cela  se  pourrait  faire  dans  une 
''  seule  coupe,  de  redresser  les  courbes  et  d'allonger  les  tangentes  autant  que  les 
"  considérations  d'ordre  économique  le  permettraient. 

"  Il  fut  considéré  comme  sage  de  faire  les  travaux  sur  l'étendue  qu'il  y  a 
'  des  limites  du  port  de  Montréal  à  Batiscan  au  moment  où  la  marée  pouvait  être 
'  utilisée  —  une  distance  de  moins  de  100  milles  sur  laquelle  il  y  aurait  50  milles 
"  de  dragage  à  faire. 

"  En  1899  l'exécution  du  nouveau  projet  commença.  On  peut  dire  d'une 
'  façon  générale  que  ce  projet  était  de  faire  un  chenal  à  partir  des  limites  du  port 
'  de  Montréal  jusqu'à  l'expiration  de  la  marée,  de  400  à  500  pieds  de  largeur  et 
'  d'une  profondeur  de  29  pieds  à  eau  la  plus  basse,  et  en  même  temps,  si  c'était 
'  possible,  un  bassin  de  mouillage  dans  le  lac  Saint-Pierre. 

"  En  1899,  on  ne  ut  q.^  commencer  les  travaux,  mais  durant  la  présente  sai- 
'  son,  avec  quatre  nouveaux  dragueurs  fonctionnant  nuit  et  jour,  et  deux  anciens 
'  dragueurs,  on  a  obtenu  un  magnifique  résultat. 

11  Des  50  milles  que  comportait  l'estimation,  plus  de  10  sont  déjà  complétés. 

"  On  compte  que  le  cinquième  dragueur  neuf  sera  prêt  dans  le  cours  de  l'an 
'  prochain  et  le  sixième  en  1902.  Avec  un  succès  égal  et  des  opérations  pous- 
'  sées  avec  la  même  vigueur,  on  compte  que  ces  travaux  seront  terminés  dans 
'  cinq  ou  dans  le  plus  six  saisons. 

"  En  même  temps,  bien  que  les  endroits  les  moins  profonds  influeront  sur  le 
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"  tracé  à  déterminer,  le  chenal   élargi,  plus  redressé  et  plus   profond,  sera  plus 
"  sûr  et  d'une  navigation  plus  facile. 

"  Toute  personne  au  courant  des  difficultés  delà  navigation  avec  l'ancien 
"  chenal  à  Verchères,  Varennes  et  Trois-Rivières  n'a  qu'à  s'informer  auprès  des 
*.'  pilotes  et  aux  timoniers  des  vaisseaux  au  sujet  de  l'aide  déjà  donné  en  ces  deux 
"endroits  pendant  les  deux  dernières  années  tant  au  point  de  vue  de  la  sécurité 
"  que  de  la  rapidité  de  marche  rendue  possible. 

"  Comme  les  travaux  sont  terminés  dans  chacun  de  ces  endroits,  la  même 
11  amélioration  sera  faite  jusqu'à  ce  que  la  pleine  profondeur  sur  tout  le  parcours 
•  '  soit  prête  à  être  utilisée. 

'  '  Le  chenal  de  navires  actuel  entre  Montréal  et  Québec  a  une  largeur  mini- 
"  mum  de  300  pieds  ;  avec  les  courbes  et  tout,  de  450  pieds  et  plus  " 

En  ce  qui  regarde  la  longueur  du  temps  nécessaire  pour  compléter  le  creu- 
sage additionnel  du  chenal  conformément  à  la  politique  tracée  dans  le  rapport  de 
l'ingénieur  en  chef  intérimaire,  il  faut  bien  se  rappeler  que  cette  durée  dépend 
entièrement  de  la  classe  de  machines  à  draguer  qui  seront  employées.  Si  aux  six 
puissantes  dragues  qui,  tel  que  dit  plus  haut,  doivent  composer  la  flotte  du  minis- 
tère, une  drague  hydraulique  était  ajoutée  pour  les  travaux  sur  le  lac  St-Pierre, 
le  creusage .. et  l'élargissement  du  chenal  de  cette  nappe  d'eau  pourraient  être 
accomplis  dans  moins  de  temps.  Ces  puissantes  machines,  avec  une  capacité  de 
2,000  pieds  .cubes  de  dragage  par  heure,  pourraient  facilement  enlever,  pendant 
le  cours  de  trois  saisons  au  plus,  la  masse  estimée  de  10,000,000  à  12,000,000  de 
verges  cubes  de  matière  qu'il  faut  faire  disparaître  pour  donner  un  chenal  de  400 
pieds  de  largeur  et  de  29  pieds  de  profondeur,  et  on  pourrait  ensuite  les  faire 
servir  à  draguer  d'autres  parties  du  Saint  Laurent,  par  exemple  la  batture  en  face 
de  l'Ile  aux  Grues,  en  bas  de  Québec.  Une  de  ces  dragues  hydrauliques  est 
actuellement  en  opération  dans  le  port  de  New  York,  E.-U.  Cette  drague  est 
desservie  par  six  bateaux  plats  d'une  capacité  de  2,500  verges  cubes,  chacun,  de 
matière  draguée,  et  il  faut  les  remorquer  sur  un  parcours  de  20  milles  jusqu'au 
dépotoir.  Au  cours  d'une  expérience,  un  de  ces  bateaux  plats  a  été  chargé  en 
40  minutes. 

Nous  extrayons  du  journal  Engineering ■,  en  date  du  15  et  du  29  décembre 
1899,  les  lignes  suivantes  concernant  l'énorme  capacité  de  ce  type  de  drague,  et 
qui  montreront  quel  progrès  se  fait  dans  cette  branche  de  travaux  d'améliora- 
tions des  rivières  et  des  havres. 

Afin  de  se  former  plus  facilement  une  opinion  sur  la  valeur  relative  de  la 
drague-élévateur  ordinaire  et  de  ces  dragues  hydrauliques,  il  faut  tenir  compte  du 
fait  que  le  travail  estimé  d'une  de  ces  meilleures  dragues,  actuellement  en  opéra- 
tion sur  le  Saint-Laurent  et  travaillant  dans  une  matière  à  peu  près  semblable, 
produirait  une  moyenne  probable  de  9,000  verges  cubes  par  jour. 

"  La  drague  Beta  est  la  première  des  dragues  de  grand  pouvoir  et  a  été 
"  construite  par  M.  Linden  W.  Bâtes  pour  le  gouvernement  américain.  Le  dé- 
"  placement  de  matière  spécifié  dans  le  contrat  était  de  1,600  verges  cubes,  et  ses 
"  épreuves  officielles  ont  produit  un  record  presque  incroyable  de  7,800  pieds 
'  '  cubes  par  heure. 

'  '  Les  ingénieurs  ont  reconnu  immédiatement  que  la  Beta  était  la  pionnière 
"  d'un  nouvel  ordre  de  choses,  qu'elle  apportait  au  travail  une  force  qui  révo- 
lutionnerait les  anciens  systèmes;  que  les  travaux  d'amélioration  des  cours 
4 '  d'eau  jusqu'ici  impraticables  à  cause  de  leur  étendue  et  du  coût  devenaient 
"  possibles  commercialement  parlant. 

"  Les  premiers  à  profiter  des  expériences  faites  par  les  Américains  furent  les 

"  Russes.     Dans  le  cours  de  l'hiver   1897,  ils  invitèrent  M.  Bâtes  à  étudier  la 

Volga  et  à  faire  rapport  sur  la  possibilité  de  faire  servir  son  système  à  l'amé- 

"  liorer.     Le  résultat  fut  que  le  gouvernement  résolut  d'appliquer  les  méthodes 

de  M.  Bâtes  sur  un  parcours  de  plusieurs  centaines   de  milles  de  la  rivière  en 

l<  question. 
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'  '  Le  département  des  ingénieurs  du  gouvernement  russe  approuva  une  corn- 
"  mande  pour  une  drague  du  genre  de  la  Beta,  machine  qui  avait  déjà  fait  ses 
"  preuves  sur  le  Mississippi. 

'  '  Essais  de  la  drague  russe  : 

'  '  Toutes  les  pièces  de  la  drague  furent  soumises  à  un  examen  complet  avant 
"  le  départ  de  la  machine  pour  Saint-Pétersbourg. 

"  Une  série  d'expériences  pratiques  sur  une  moitié  de  la  drague  furent  faites 
"  dans  un  bassin  d'environ  40  acres  à  Drygoten,  Belgique,  sur  un  champ  d'expé- 
M  riences  fourni  par  le  gouvernement  belge  ;  l'autre  moitié  fut  mise  à  l'œuvre  à 
"  Steendorp  sur  un  barrage  de  la  rivière  Scheldt  à  environ  10  milles  d'Anvers. 
"  L'essai  non  officiel  No.  1  à  Drygoten,  avait  pour  but  d'établir  la  précision 
'  '  avec  laquelle  une  couche  donnée  pouvait  être  prise,  et  grâce  au  manœuvrement 
"  d'élévation  et  d'abaissement  des  trancheurs  il  fut  possible  d'enlever  une  couche 
"  de  n'importe  quelle  épaisseur  requise,  jusqu'à  sept  pieds.  La  drague  avança 
"  à  une  vitesse  proportionnée  à  la  proportion  de  l'épaisseur,  rapidement  pour 
'  '  une  excavation  peu  profonde,  lentement  pour  une  profonde.  Un  essai  pour 
'  '  tranche  moyenne  de  1  pieds  4  pouces  donna  le  résultat  suivant  : 

Distance  parcourue       .  .  .  .  .  1 ,  200  pieds 

Temps     ........  76  minutes 

Avance  par  minute       .  .  .  .  .  .17.78  pieds 

Tranche  (moyenne).         .....  2.30  pieds 

Proportion  par  heure    .  .  .  .  .  .2,590  verges  cubes 

"  La  matière  était  composée  de  fin  sable  compact  et  d'argile.  Cet  endroit 
"  avait  été  autrefois  un  terrain  de  culture  au-dessous  du  niveau  de  culture  et  l'on 
'  '  avait  enlevé  la  surface  cultivée  préalablement  pour  la  construction  des  digues. 

'  '  Deux  semaines  plus  tard  le  premier  essai  officiel  fut  fait  dans  une  coupe 
"  parallèle  à  la  première  avec  la  vapeur  à  haute  pression,  la  pompe  fonctionnant 
"  plus  rapidement,  et  avec  un  personnel  devenu  familier  avec  le  mécanisme.  Le 
'  '  résultat  de  cet  essai  fut  comme  suit  : 

Distance  parcourue       ......       1,000  pieds 

Temps    ........  37^  minutes 

Avance  par  minute       .  .  .  .  .  .         28.8  pieds 

Tranche  (moyenne)  .  .  .  .  .  2.44  pieds 

Proportion  par  heure    .  .  .  .  .  .4,524  verges  cubes 

"  La  matière  composant  cette  tranche  était  d'une  nature  favorable,  une  moi* 
"  tié  étant  un  sable  épars  et  l'autre  un  composé  de  sable  compact  et  d'argile 
"  mêlé. 

"  Les  essais  avec  l'autre  moitié  de  la  drague  furent  faits  sur  un  large  barrage 
'  '  à  Steendorp  et  composé  de  sable  très  fin  ;  quelques  tranches  furent  pratiquées 
"  dans  une  matière  très  solide,  d'autres  dans  une  matière  relativement  désagré- 
"  gée.  Aucune  des  matières  sur  la  Scheldt  n'est  d'une  nature  aussi  favorable 
"  que  le  gros  sable  sec  qu'on  rencontre  sur  les  barrages  en  travers  des  rivières 
"  Mississipi  et  Volga.  Antérieurement  à  l'essai  officiel,  deux  essais  de  longue 
'  '  durée  furent  faits  à  Steendorp  pour  déterminer  les  méthodes  de  sondage  et  de 
'  '  mesurage.     Le  premier  donna  le  résultat  suivant  : 

Proportion  de  la  moyenne  de  l'avance  par  minute   .  .    10. 13  pieds 

Tranche  (moyenne)  .  .  .  .  .  .  5.66  pieds 

Proportion  par  heure  .......   3,824  vgs  cub. 

Dans  un  autre  endroit  le  résultat  fut  : 

Avance  par  minute      .......     9.09  pieds 

Tranche    moyenne)         .  .  .  .  ,  .  4.62  pieds 

Proportion  par  heure  .,,,,..    2,803  vgs  cub. 
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"  On  observa  que  par  suite  de  la  solidité  de  la  surface  les  traucheurs  u'é- 
"  taient  pas  mus  par  un  pouvoir  assez  élevé  pour  suffire  à  toute  la  capacité  de 
"  déplacement  des  pompes.  Le  second  essai  officiel,  fait  à  Steendorp,  eut  le 
1  '  résultat  suivant  : 

Distance  parcourue     .......   2,129  pieds 

Temps  .........  180  minutes 

Avance  par  minute     .  .  .       •  .  .  .  .    11.83  pieds 

Tranche  (moyenne)         .  ,  .  .  .  .  3  52  pieds 

Proportion  par  heure  .......    2,860  vgs  cub. 

"  La  matière  se  compose  de  sable  fin  compact.     Les  essais  ont  été  faits  avec 

I  '  700  pieds  de  tuyau  de  décharge.  Tous  les  mesurages  étaient  pratiqués  dans 
"  l'excavation  et  il  fut  fait  plus  de  5,500  sondages  afin  de  déterminer  la  capacité. 
"  Les  mesurages  sur  le  Mississipi  étaient  établis  sur  barges  et  pour  établir  une 
'  '  comparaison  avec  le  degré  maximum  de  capacité  atteint  par  la  '  '  Beta,  '  '  il  faut 

II  redoubler  le  produit  de  l'essai  officiel  No  1,  4,524  verges  cubes  (de  la  demi- 
'•  drague)  et  ajouter  15  pour  cent,  soit  10,404  verges  cubes,  ce  qui  est  30  p.  c. 
"  de  plus  élevé  que  tout  record  établi  dans  le  passé.     Quand  les  essais  furent 

I  '  terminés,  il  fut  officiellement  considéré  que  chaque  moitié  de  la  drague  pouvait 
"  être  cotée  sans  exagération  à  une  capacité  par  heure  de  2,700  mètres  cubes, 
"  soit  5,500  verges  cubes,  en  d'autres  termes  une  capacité  totale  pour  toute  la 
"  drague  de  7,000  verges  cubes  par  heure.  Il  fut  aussi  démontré  que,  opérant 
"  sur  un  barrage  en  travers  avec  un  courant  d'une  rapidité  de  3  à  4  nœuds  à 

II  l'heure,  la  drague  pouvait  facilement  manœuvrer  sur  un  seul  câble  (à  l'avant) 
1  '  permettant  de  se  dispenser  de  la  demi-douzaine  de  câbles  autrefois  nécessaires 
'  '  pour  tenir  la  drague  en  place  ou  la  faire  mouvoir.  Comme  la  drague  porte  son 
"  propre  pouvoir  moteur  et  ce  qu'il  faut  pour  la  retenir  en  plein  courant,  les 
"  appareils  électriques  ont  de  toute  évidence  ajouté  énormément  au  travail  effi- 
"  cace  de  la  drague  et  diminué  toutes  occasions  de  contretemps  pour  le  trafic  sur 
'  '  la  rivière  ou  pouvant  venir  de  ce  trafic.  '  ' 

La  grande  capacité  de  cette  machine  à  dragage  démontre  avec  quelle  rapidité 
additionnelle  on  peut  exécuter  les  travaux  nécessaires  dans  cette  partie  du  chenal 
qui  se  trouve  dans  le  lac  Saint- Pierre.  La  dépense  encourue  serait  bientôt  com- 
pensée, par  la  rapidité  croissante  dans  l'exécution  des  travaux  et  l' avancement  de 
l'époque  où  le  chenal  élargi  serait  livré  au  trafic.  Il  est  vrai  que  la  dépense 
qu'entraînerait  l'achat  d'une  de  ces  machines  perfectionnées  peut  paraître,  à  pre- 
mière vue,  quelque  peu  considérable,  mais  quand  on  tient  compte  du  chapitre  de 
l'entretien,  le  coût  comparatif  est  considérablement  réduit  et,  comme  question 
de  fait,  n'est  pas  plus  élevé  — si,  toutefois,  il  l'est  autant— que  la  drague-éléva- 
teur ordinaire  actuellement  en  usage. 

En  rapport  avec  les  dépenses  nécessaires  pour  assurer  l'exécution  rapide  de 
ces  travaux,  je  citerai  les  remarques  faites  dans  le  rapport  de  1898,  remarques 
qui  sont  encore  d'une  entière  application  à  la  situation  présente  : 

11  Je  ne  crois  pas  qu'il  soit  nécessaire  de  faire  une  longue  dissertation  pour 
démontrer  la  nécessité  et  l'urgence  d'exécuter  les  travaux  sur  le  Saint-Laurent 
avec  la  plus  grande  rapidité  possible.  Le  Canada  entier  y  est  intéressé,  et  tout 
le  monde  admet  qu'il  faut  que  ces  travaux  soient  achevés  promptement.  Je  n'ai 
aucun  doute  que  les  efforts  du  ministère,  tendant  à  procurer  un  meilleur  accom- 
modement et  à  donner  plus  de  facilité  au  commerce  océanique,  seront  chaleu- 
reusement supportés  par  tous  ceux  qui  ont  à  cœur  l'avancement  du  pays.  Déjà 
les  marchands  de  grain  regardent  le  Canada  comme  une  route  avantageuse  pour 
le  transport  des  produits  des  vastes  territoires  de  l'Ouest.  Des  élévateurs  se 
construisent  à  divers  points  de  cette  route,  et  lorsque  les  améliorations  du  havre 
de  Montréal  seront  achevées,  la  route  canadienne  devrait  être  la  plus  favorisée  et 
recevoir  tout  l'encouragement  qu'elle  mérite." 
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Ces  lignes  servent  de  conclusion  à  la  revue  succincte  que  j'ai  cru  à  propos 
de  faire  au  sujet  des  travaux  accomplis,  et  de  ceux  qu'on  se  propose  d'accomplir 
dans  le  but  de  nous  mettre  en  mesure  de  faire  une  concurrence  utile  et  heureuse 
pour  le  transport  des  produits  de  l'ouest.  La  création  d'un  port  de  refuge  à  la 
tête  de  la  navigation  par  les  canaux  ;  un  ensemble  de  canaux  ayant  14  pieds 
d'eau  ;  à  Montréal  un  port  national  entièrement  équipé  sous  le  rapport  des  quais 
et  des  élévateurs  ;  le  chenal  jusqu'au  port  à  marée  de  Québec,  creusé  à  toutes  les 
profondeurs  d'eau,  tout  cela  donnera  une  voie  de  transpprt  qui,  avec  la  différence 
de  452  milles  en  sa  faveur,  luttera  avec  succès  contre  toute  autre  traversant  les 
Etats-Unis  et  donnera  un  élan  additionnel  aux  entreprises  commerciales  qui, 
seules,  feront  du  Canada  un  grand  et  riche  pays  et  de  Montréal,  en  particulier, 
un  des  plus  grands  ports  d'exportation  de  l'Amérique  du  Nord. 

Déjà  l'importance  de  notre  route  de  transport  direct  parait  avoir  été  recon- 
nue par  nos  voisins  de  l'autre  côté  de  la  frontière,  et  jusqu'à  tel  point  que  quatre 
vaisseaux  américains,  le  "  Monskaven,"  le  "  Leafield,"  le  "  Theano  "  et  le 
'  'Paliki,"  chacun  d'un  tonnage  de  900  tonnes, sont  descendus, il  y  a  à  peine  un  mois, 
del'Ohio,  K.-U.,  par  les  canaux  canadiens  en  route  pour  les  ports  européens  de 
Bristol,  Swausea,  Newport  et  Cardiff  respectivement,  et  on  annonce,  en  outre, 
que  d'autres  vaisseaux  de  plus  fortes  dimensions  sont  présentement  construits 
expressément  pour  le  transport  des  produits  de  l'ouest  directement  en  Europe 
par  la  voie  des  canaux  canadiens,  l'un  ayant  été  lancé  à  Chicago  le  29  décembre 
et  ayant  une  longueur  de  242  pieds  et  une  capacité  de  2,500  tonneaux. 

En  plus  de  l'omnipotente  question  du  transport,  une  autre  question  occupe 
l'esprit  de  ceux  qui  sont  intéressés  à  ce  que  la  saison  de  la  navigation  sur  le 
Saint-Laurent  soit  prolongée,  je  veux  parler  de  la  navigation  d'hiver.  La  ques- 
tion n'en  est  pas  une  qui  soit  nouvelle  ;  elle  a  occupé  l'attention  du  ministère  et 
des  commissaires  du  port  dès  novembre  1886,  alors  qu'un  arrêté  en  conseil  fut 
passé  pour  autoriser  la  dépense  de  $2,000  destinés  à  gréer  deux  puissants  tugs 
dans  le  but  de  briser  là  glace.  On  ne  semble  pas  avoir  obtenu  de  résultat  prati- 
que, car  la  tentative  n'a  pas  été  renouvelée. 

Le  travail  presque  merveilleux  du  vaisseau  brise-glace  russe,  le  "  Ermack  " 
et  ses  efforts  heureux  dans  la  glace  très  épaisse  de  la  Baltique  a  fait  revivre  l'in- 
térêt porté  à  cette  question  qui  s'est  imposée  davantage  à  l'attention  des  hommes 
d'affaires  de  Montréal  par  suite  des  entrevues  que  le  capitaine  Inman,  de  Duluth, 
a  eues  avec  eux. 

Quelques  détails  touchant  ce  vaisseau  remarquable,  et  ses  exploits  dans  la 
Baltique,  ne  seront  peut-être  pas  hors  de  place  dans  ce  rapport, ni  trouvés  dénués 
d'intérêt  : 

Le  "  Ermack"  a  été  construit  en  1898,  par  W.  G.  Armstrong,  Withworth 
&  Co.,  à  Walker-on-Tyne,  pour  le  gouvernement  russe.  C'est  un  bateau  à  qua- 
druple hélice,  trois  à  l'arrière  et  l'autre  à  l'avant.  II  a  48  compartiments  étan- 
ches,  8  jeux  de  machines,  une  bouilloire  tubulaire  recourbée  à  extrémités  doubles 
et  des  palettes  d'hélice  en  acier  de  nickel.  A  son  essai  du  18  février  1899,  il  a 
donné  une  vitesse  de  16^2  noeuds  avec  12,000  ch.  p.  L'amiral  Makaroff  en  a 
tracé  le  dessin  pour  qu'il  puisse  tenir  ouverts  durant  la  saison  d'hiver  les  ports  du 
nord  de  la  Russie.  '        •        • 

On  trouve  dans  1'  "  Engineering  "  du  31  mars  1899,  le  rapport  suivant  ,sur 
les  premiers  essais  de  ce  bateau  contre  la  glace  : 

"  L'amiral  Makaroff  rencontra  d'abord  la  glace  dans  la  Baltique.  C'était  de 
"  la  glace  à  la  dérive,  et  à  en  juger  par  le  rapport  de  M.  Cluston,  de  Newcastle, 
"  qui  accompagnait  l'amiral  d'ans  son  voyage,  il  ne  paraît  pas  qu'il  y  ait  eu  la 
<(  moindre  difficulté  à  faire  passer  V  "Ermack"  à  travers  cette  obstruction  vu 
"  qu'il  prit  une  allure  comparativement  aisée  de  9  noeuds,  les  machines  fonction- 
"  nant  lentement.  Avant  d'entrer  dans  la  glace,  l'allure  du  vaisseau  avait  été 
"  ralentie  jusqu'à  10  nœuds  de  façon  à  réserver  les  forces  du  personnel  du  dépar- 
"  tement  de  l'engin  pour  le  travail  plus  dur  qui  devait  s'offrir. 


i  RAPPORT  DU  DEPUTE  MINISTRE  21 

DOCUMENT  SESSiONNEL  No.  19 

"  Ou  estima  que  le  pire  morceau  de  glace  rencontré  avait  une  épaisseur  de 
25  pieds  et  le  vaisseau  traversa  presque  entièrement  ce  formidable  obstacle 
avant  d'être  soulevé  par  lui.  Des  mesurages  précis  furent  pris  en  autant  que 
la  chose  était  praticable  et  le  rapport  dit  que  la  banquise  proprement  dite  avait 
5  pieds  d'épaisseur,  l'amoncellement  au-dessus  mesurait  9  pieds,  et  sous  la  ban- 
quise se  trouvait  une  couche  glacée  de  1 1  pieds  ;  mais  il  se  peut  qu'elle  ait  été 
de  beaucoup  plus  considérable,  vu  qu'il  était  impossible  de  mesurer  plus  loin 
au-dessous  de" la  banquise.  Il  était  évident  qu'une  grande  masse  de  glace  avait 
été  chassée  de  quelque  batture  et  était  allée  se  souder  à  cette  banquise. 

"  La  banquise  qui  leur  donna  plus  de  mal  avait  selon  toute  apparence  4 
pieds  d' épaisseur ,et  était  couronnée  de  neige.  Celle-ci  semble  avoir  davantage 
gêner  la  marche  du  vaisseau,  tout  comme  les  auteurs  du  dessin  du  bateau 
l'avaient  toujours  prévu.  M.  Cluston  fait  rapport  que  12  pouces  de  neige  est 
une  sérieuse  obstruction  et  que  18  arrêtent  presque  la  marche  du  vaisseau. 
Cette  neige  est,  va  sans  dire,  sur  la  banquise.  Généralement  la  glace,  dans  la 
Baltique,  semble  avoir  été,  cet  hiver,  plus  forte  qu'on  ne  s'y  attendait  ;  on 
assure  même  qu'elle  l'est  plus  qu'en  1883,  hiver  qui  fut  typique  sous  ce  rap- 
port. L'  "  Ermack  "  ne  marcha  pas  continuellement,  mais  s'arrêta  à  la  nuit 
pour  repartir  de  bonne  heure  le  matin,  s' aidant  d'un  projecteur  lumineux.  Il 
ne  paraît  pas  y  avoir  eu  de  difficulté  pour  repartir,  bien  que  le  vaisseau  fût 
pris  dans  la  glace.  Des  ancres  à  glace  furent  lancés  au  dehors,  le  vaisseau  fit 
machine  arrière  pour  sortir  de  son  mouillage,  après  quoi  il  repartit  de  l'avant 
sans  difficulté  apparente.  Un  des  résultats  les  plus  satisfaisants,  c'est  que  le 
vaisseau,  d'après  M.  Cluston,  se  gouverne  de  toutes  façons,  n'importe  quand, 
dans  n'importe  quelle  glace.  Il  n'en  a  jamais  été  ainsi  avec  aucun  des  brise- 
glace  construits  jusqu'à  ce  jour  et  il  n'y  a  aucun  doute  que  c'est  dû  à  la  forme 
du  vaisseau.  •  Comme  on  l'a  déjà  dit,  il  n'y  a  aucune  surface  plate  sur  ses 
côtés,  verticalement  ou  horizontalement,  de  sorte  qu'à  moins  d'être  absolu- 
ment pris  dans  la  glace  solide  on  peut  le  mettre  quelque  peu  en  mouvement  et 
qu'il  peut  se  dégager  avec  l'aide  de  ses  propres  hélices  et  de  ses  ancres  à 
glace.  Son  arrivée  à  Cronstadt  présentait  assurément  un  spectacle  extraordi- 
naire ;  la  glace  avait  près  de  18  pouces  d'épaisseur  avec  beaucoup  de  neige 
au-dessus,  et  le  vaisseau  traversa  le  tout  à  une  vitesse  de  6*4  nœuds  jusqu'au 
mur  de  protection  du  côté  de  la  mer,  dépassant  l'endroit  où  se  trouvaient  les 
vaisseaux  de  guerre.  Il  tourna  du  côté  du  port,  y  pénétra  par  une  ouverture 
de  95  pieds  seulement  de  largeur.  Or,  on  se  rappellera  que  le  vaisseau  a  71 
pieds  de  base.  Il  tourna  une  fois  dans  le  port  et  un  autre  mouvement  d'arrière 
le  mit  à  son  quai  le  long  de  l'entrepôt  de  charbon.  Quelques  essais  de 
manœuvre  furent  faits  dans  une  épaisseur  de  glace  de  2  à  3  pieds  ;  alors  on 
constata  que  le  cercle  du  mouvement  tournant  était  d'environ  600  pieds,  et 
quelque  fut  le  côté  vers  lequel  se  fit  le  mouvement  la  différence  parut  être  très 
faible.  L'effet  produit  par  l'hélice  de  l'avant  fut  très  accentué  et  la  conclusion 
pratique  fut  que  si  cette  hélice  cessait  de  marcher,  il  en  était  de  même  pour  le 
vaisseau. 

"  M.  Cluston  examina  autant  que  cela  lui  fut  possible  l'intérieur  et  l'exté- 
rieur du  vaisseau  et  ne  constata  aucune  faiblesse  dans  la  structure.  Le  revête- 
ment extérieur  était  devenu  très  luisant  aux  endroits  qui  avaient  frotté  forte- 
ment la  glace,  mais  il  n'y  avait  aucune  fissure  nulle  part.  La  glace  var  ait 
énormément  en  solidité.  La  glace  à  la  dérive  fut  traversée  sans  qu'elle  offrit 
une  obstruction  sérieuse.  Des  étendues  qu'on  réprésente  avoir  été  de  2  à  3 
acres  furent  apparemment  poussées  de  côté,  le  bateau  avançant  très  facilement. 
La  glace  solide  portant  18  pouces  de  neige  au  sommet  parait  avoir  été  la  plus 
grosse  difficulté.  Des  banquises  d'environ  18  pouces  à  2  pieds  ne  paraissent 
avoir  présenté  que  peu  de  résistance,  vu  que  la  vitesse  de  7  à  8  nœuds  parait 
avoir  été  maintenue  avec  une  facilité  relative.  Dans  les  endroits  où  la  glace 
très  épaisse  est  décrite  comme  ayant  jusqu'à   25   pieds,  composé  de  glaces  très 
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massées  à  travers  lesquelles  le  vaisseau  eut  à  se  lancer,  la  vitesse  ne  paraît  pas 
avoir  été  de  plus  qu'environ  3  nœuds  et  même  quelquefois  moins.  Il  arriva 
à  Revel  le  samedi  aqrès-midi,  après  avoir  quitté  Cronstadt  dans  l'après-midi  du 
mercredi  précédent,  de  sorte  qu'il  prit  trois  jours  pour  faire  le  voyage.  On 
constata  que  la  glace  avait  20  pieds  d'épaisseur,  et  neuf  steamers  pris  dans  la 
'  '  glace  furent  dégagés.  Ces  steamers  furent  remorqués  vers  la  mer  par  1'  '  Er- 
mack,'  et  il  fut  ensuite  employé  à  en  amener  d'autres  dans  le  port  qui  étaient 
"  immobilisés  à  cause  du  barrage  offert  par  la  glace." 

Dans  un  rapport  envoyé  à  la  commission  du  port  de  Montréal  sur  ce  sujet  par 
M.  John  Kennedy,  l'ingénieur  en  chef  s'appuie  longuement  sur  la  possibilité  de 
faire  des  essais  avec  succès  et  considère  comme  important  qu'un  effort  soit  fait  dans 
ce  sens.  Il  rappelle  le  fait  que  la  traverse  d'hiver  entre  Québec  et  L,évis  reste 
ouverte  grâce  au  judicieux  emploi  de  vaisseaux  d'un  pouvoir  pourtant  modéré, 
mais  en  temps  voulu  et  aux  bons  endroits.  Il  fait  connaître  sa  parfaite  con- 
viction que  les  blocus  causés  par  la  glace  peuvent  être  empêchés  par  le  même 
procédé,  où  s'ils  sont  formés,  être  brisés  avant  qu'ils  aient  atteint  une  trop 
grande  force. 

Permettez-moi  de  citer  une  importante  partie  du  rapport  de  M.  Kennedy  : 

"Il  est  bien  connu  que  l'amoncellement  de  glace  au  Cap  Rouge  est  le  dernier 
empêchement  à  la  descente  de  la  glace  au-dessus  de  Québec  le  printemps,  et  la 
navigation  jusqu'à  Montréal  est  quelquefois  retardée  d'une  façon  sérieuse  parce  que 
cet  amoncellement  tient  bon  jusqu'à  une  date  très  avancée.  Généralement,  la  date 
de  l'ouverture  de  la  navigation  à  Montréal,  par  les  vaisseaux  de  cabotage  qui 
hivernent  au-dessus  du  Cap  Rouge,  a  été,  pour  les  derniers  vingt-cinq  ans,  le  19 
avril  ;  mais  la  date  moyenne  des  premiers  arrivages  est  retardée  jusqu'au  30  avril. 
Tenant  compte  d'une  journée  qu'il  faut  aux  vaisseaux  pour  aller  de  Québec  à  Mon- 
tréal, cela  laisse  une  moyenne  de  dix  jours  de  retard  dans  l'ouverture  de  la  navi- 
gation océanique;  retard  qu'on  peut  très  justement  attribuer  à  la  persistance  de 
l'amoncellement  de  la  glace  au  Cap  Rouge. 

"  Un  bateau  brise-glace  de  la  force  du  Stanley  pourrait,  par  un  travail  fait 
au  bon  moment,  amener  la  disparution  de  faire  tort  et  même  facilement.  En  fai- 
sant plus,  le  même  bateau  pourrait  tenir  libre  pendant  tout  l'hiver  le  chenal  jus- 
qu'à l'entrée  inférieure  du  lac  Saint- Pierre  ;  et  le  Stanley  ou  un  plus  puissant 
vaisseau,  avec  plus  d'efforts,  une  habileté  que  procurerait  l'expérience,  ne  réus- 
sirait pas  seulement  à  tenir  libre  le  chenal  de  navigation  jusqu'à  Montréal,  mais, 
comme  l'a  fait  remarquer  la  commission  sur  les  inondations  à  Montréal  en  1887, 
ce  bateau  pourrait,  en  brisant  la  glace  aux  bons  endroits  et  en  temps  voulu,  em- 
pêcher la  formation  des  gros  amoncellements  et  partant  empêcher  les  désastreuses 
inondations  d'hiver  dont  ils  sont  la  cause  première." 

Comme  ce  qui  précède  n'avait  pas  été  officiellement  communiqué  au  minis- 
tère où  ce  rapport  avait  été  dressé,  on  ne  croit  pas  qu'il  soit  opportun  d'exprimer, 
quant  à  présent,  une  opinion  sur  le  côté  praticable  du  projet.  Qu'il  suffise  de 
dire  que  si  ces  expériences  pouvaient  être  faites  avec  succès  et  avec  des  perspecti- 
ves pleines  de  promesses,  même  si  la  navigation  devait  être  prolongée  au  lieu 
d'être  ouverte  tout  l'hiver,  une  semblable  amélioration  serait  un  autre  avantage 
pour  notre  voie  canadienne  et  un  élément  additionnel  aux  efforts  faits  en  Canada 
pour  diriger  tout  le  transport  par  nos  voies  naturelles. 

Ces  notes  manqueraient  incontestablement  d'être  considérées  comme  com- 
plètes, s'il  n'était  rien  dit  des  travaux  d'amélioration  exécutés  à  Sorel,  aux  Trois- 
Rivières,  à  Québec  et  à  Saint-Jean,  N.B.,  ce  dernier  endroit  ayant  tout  particu- 
lièrement été  aménagé  de  manière  à  servir  de  port  d'hiver  pour  l' Intercolonial 
et  le  C.  P.  R. 

A  Sorel,  on  vient  de  recevoir  des  soumissions  pour  la  construction  d'une 
jetée  de  vastes  dimensions  atteignant  16  pieds  d'eau  aux  plus  basses  eaux  et  le 
Québec  Southern  Ry.  se  propose  d'y  ériger  un  grand  élévateur  à  grain,  de  même 
que  des  entrepôts  pour  fret  ordinaire. 
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Le  chemin  de  fer  Québec  Southern  doit  se  fusionner  avec  le  chemin  de  fer 
de  Rutland  qui  veut  organiser  un  service  régulier  entre  Sorel,  Boston  et  New- 
York.  Le  Québec  Southern  desservirait  de  Sorel  à  Noyan,  Québec,  la  voie  du 
centre  serait  ensuite  mise  à  contribution  pour  franchir  le  lac  Champlain  jus- 
qu'à Burlington,  Vt.,  la  ligne  Rutland  conduirait  aux  Chûtes  Bellows  et  les 
lignes  de  Fitchburg- Boston- Albany,  permettrait  d'atteindre  Boston.  Ce  nouveau 
service,  qui  ouvrirait  de  nouveaux  horizons  à  l'expédition  des  produits  cana- 
diens, n'est  pas  sans  favoriser  de  légitimes  espérances. 

Aux  trois-Rivières,  les  commissaires  du  havre,  nonobstant  les  travaux  que 
leur  permettent  les  débentures  régulièrement  autorisées,  sont  en  frais  de  perfec- 
tionner le  système  de  quaiage  de  cette  ville  en  faisant  construire  un  quai  de  jonc- 
tion pour  clore  la  brèche  qui  existe  entre  l'extrémité  ouest  de  leur  quai  et  le  quai 
de  la  compagnie  de  navigation  Richelieu-Ontario.  Lorsque  complétés,  les  quais 
soumis  au  contrôle  de  cette  commission  auront  une  façade  totale  de  2,000  pieds, 
atteignant  une  profondeur  minima  de  30  pieds  d'eau.  Depuis  1897-98,  la  commis- 
sion du  havre  a  consacré  la  somme  de  $80,000.00,  en  travaux  de  perfectionne- 
ment. Habilement  administrés,  les  revenus  de  cette  Commission  augmentent  ma- 
gnifiquement et  le  nombre  des  navires  qui  se  plaisent  à  fréquenter  ce  port  aug- 
mente d'année  en  année.  Ce  nombre,  qui  était  de  49  en  1897  et  de  43  en  1898, 
s'élevait  à  98  en  1899,  et  en  1900,  les  accommodations  de  quaiage  ne  pouvait 
suffire  aux  demandes.  A  Québec,  de  grands  progrès  ont  aussi  été  réalisés  dans 
l'amélioration  du  port.  Je  n'insisterai  pas  sur  les  avantages  offerts  par  cet  insur- 
passable  port,  la  profondeur  de  ses  eaux,  son  excellent  ancrage,  les  avantages  des 
jetées  Louise  et  les  facilités  offertes  aux  navires  avariés,  par  la  construction  d'un 
bassin  de  radoub  sur  la  rive  de  Lévis.  Il  est  bon  de  rappeler  que  ce  magnifique 
bassin,  fini  il  y  a  un  an,  mesurait  484  pieds  et  a  été  élargi  de  manière  à  lui  donner 
la  dimension  actuelle  de  600  pieds,  tout  en  conservant  sa  largeur  initiale  de  62 
pieds.   Cet  ouvrage  d'agrandissement  vient  d'être  terminé. 

Durant  les  trois  dernières  années,  les  commissaires  du  havre  de  Québec  ont 
concentré  leur  énergie  à  améliorer  graduellement  leur  port  déjà  pourtant  perfec- 
tionné. Kn  1898,  fut  commencé  le  prolongement  de  ce  qu'on  appelle  le  quai  de 
la  Pointe-à-Carcy,  et  ce  travail  fut  terminé  à  la  fin  de  la  dernière  saison  (1900). 
L'allonge  faite  à  ce  quai  regardant  le  Saint-Laurent,  mesure  350  pieds,  avec,  à 
eaux  basses,  une  profondeur  d'eau  de  50  pieds,  alors  que  la  façade  de  l'entrepôt 
de  douanes  mesure  800  pieds  de  longueur  et  atteint  une  profondeur  d'eau  de  30 
pieds  à  marée  basse. 

En  outre,  3,000  pieds  de  voie  ferrée  ont  été  posés  sur  les  quais,  les  brise- 
lames,  en  même  temps  que  le  mur  du  dock  '  '  Quai  Sud  '  '  ont  été  surélevés  de  3 
pieds.  Un  quai  à  charbon  a  été  construit  de  même  que  deux  hangars  à  bagage 
(freight  shed)  mesurant  respectivement  324  pieds  de  longueur  sur  38  de  largeur 
et  452  pieds  de  longueur  sur  80  pieds  de  largeur.  Avec  l'aide  du  département, 
on  fit  aussi  des  creusages,  pour  asseoir  les  fondations  des  nouveaux  travaux 
de  prolongement,  etc.,  au  coût  total,  pour  constructions  faites  durant  les  trois 
dernières  années,  de  $252,426.03. 

Mention  doit  encore  être  faite  de  la  construction  d'un  grandsélévateur  à 
grain,  faite  par  le  Great  Northern  Ry.,  l'an  dernier,  pour  répondre  aux  besoins 
du  trafic  de  ce  chemin  de  fer  et  qui  fut  entreprise  sous  la  garantie  approuvée  par 
la  commission  du  havre.  Ce  vaste  édifice,  d'une  capacité  d'un  million  de  bois- 
seaux de  grain,  fut  construit  en  un  laps  de  temps  remarquablement  court  et 
son  service  fut  inauguré  l'automne  passé  par  le  steamer  "  Albaran,"  de  la  ligne 
Leyland. 

Le  nombre  des  navires  qui  s'arrêtèrent  à  Québec  Tan  dernier  s'élève  à  269, 
représentant  un  tonnage  de  656,325  tonnes. 

A  Saint-Jean,  N.B.,  les  frais  occasionnés  pour  le  port  ont  été  solidairement 
supportés  par  les  autorités  municipales  et  par  le  ministère  dont  la  participa- 
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tion,   d'ailleurs,   n'a  guère  consisté  qu'à  faire  exécuter   des   creusages  par  le 
"  Cape  Breton." 

Pour  les  années  passées,  jusqu'à  y  compris  1900,  la  dépense  totale  de  la  ville 
de  Saint-Jean  pour  amélioration  du  havre,  peut  s'évaluer  à  $571,000,  y  compris 
les  subsides  accordés  à  la  compagnie  du  Pacifique  Canadien. 

On  peut  dire  que  cette  dépense  a  procuré  cinq  postes  d'amarrage  aux  vapeurs 
océaniques,  ainsi  que  les  entrepôts  qui  leur  sont  nécessaires. 

La  Couronne  a  conféré  ce  havre  à  la  municipalité  de  Québ  •"«»*■  Hiart- 
datée  du  18  mai   1785.  or*  wr/ 

Le  revenu   du  havre  pour  1899,  qui   peut  être  pris  pour  rroyeiltit  .._ 
s'élève  à  $33,196,  auquel   pourraient   s'ajouter  les  $4,000.00  de   revenus   pfOvZ 
nant  des  pêcheries. 

Les  frais  encourus  par  le  département  pour  dragage  exécuté  pour  élargir 
l'entrée  et  creuser  le  poste  d'amarrage  de  la  Pointe  aux  Sables  (Sand  Point)  pour 
effectuer  des  creusages  entre  le  havre  et  le  quai  terminus  de  l'Intercolonial  se 
sont  élevés  pour  1899- 1900  à  $12,500.00. 

Durant  la  même  année,  de  minutieux  relevés  furent  exécutés  par  K.  T.  P. 
Shewea,  en  vue  d'aider  aux  améliorations  à  venir,  et  les*  plans,  ainsi  que  le 
compte  rendu  de  ces  travaux  d'étude  sont  presque  terminés. 

Il  n'est  naturellement,  en  ce  qui  précède,  fait  aucune  mention  des  travaux 
de  prolongement  exécutés  par  le  ministère  des  Chemins  de  Fer  et  Canaux  pour 
améliorer  le  terminus  de  l' Intercolonial  et  dont  l'exposé  se  trouve  dans  le  rap- 
rapport  du  dit  ministère. 

A  l'entrée  du  havre  est  l'Ile-aux-Perdrix  (Partridge  Island)  où  se  trouve  le 
poste  de  la  quarantaine  du  gouvernement.  Le  nombre  croissant  des  steamers, 
etc.,  qui  ont  pris  Saint-Jean  pour  point  de  relâche,  surtout  en  hiver,  alors  que  la 
navigation  est  interrompue  sur  le  Saint-Laurent,  a  nécessité  des  travaux  de  per- 
fectionnement aux  abords  de  la  quarantaine,  travaux  très  importants  et  dont  le 
coût  est  imputable  au  ministère. 


INSPECTIONS. 


Une  partie  des  travaux  auxquels  fut  astreint  le  ministère  a  consisté  en 
examens  préliminaires  des  travaux  à  exécuter  et  pour  lesquels,  dans  la  suite, 
des  plans  et  des  évaluations  étaient  préparés  ;  ce  qui  donnait  des  points 
de  repaire  pour  accorder  les  contrats  ou  pour  s'assurer,  après  l'exécution  des  tra- 
vaux, que  ceux-ci  avaient  été  exécutés  de  manière  à  donner  satisfaction. 

Un  bon  nombre  de  ces  inspections  ont  été  faites,  l'an  passé  sous  les  soins 
de  l'ingénieur  en  chef,  par  l'entremise  de  ses  nombreux  aides  au  Canada, 
mais  le  travail  le  plus  important  comprend  l'inspection  de  la  rivière  aux  Fran- 
çais (French  River  et  l'inspection  hydrographique  du  Saint- Laurent,  entre 
Montréal  e£  Québec.  On  fit  remarquer  au  ministère  que  le  trafic  national 
serait  considérablement  augmenté  si  la  rivière  aux  Français,  depuis  la  baie 
Géorgienne  jusqu'au  lac  Nipissing  devenait  accessible  aux  navires  qui  font  le  ser- 
vice des  grands  lacs.  Une  immense  partie  des  grains  venus  de  l'ouest  canadien, 
par  le  Pacifique  Canadien,  et  emmagasinés  dans  les  élévateurs  de  Fort  William, 
est  confiée  aux  premiers  expéditeurs  venus  nonobstant  l'infime  quantité  trans- 
portée par  les  navires  du  C.  P.  R.  faisant  le  service  entre  Fort  William  et 
Owen  Sound.  En  égard  aux  conditions  naturelles  dans  lesquelles  se  trouve  la 
voie  sise  au  bord  du  lac  Supérieur,  le  transport  des  grains  ne  peut  s'effectuer  à 
des  taux  suffisamment  réduits,  et  les  quantités  de  grains  transportés  par  leC.P.R. 
à  Fort  William  se  dirigent  naturellement  de  Buffalo  sur  New-York  parce  que  les 
conditions  naturelles  au  sein  desquelles  il  se  trouve  permettent  au   New  York 
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Central  d'attacher  deux  ou  trois  fois  plus  de  wagons  à  un  train  que  ne  sauraient 
simultanément  le  faire  le  Grand  Tronc  et  le  Pacifique  sur  la  majeure  partie  du 
parcours  de  la  Baie  Géorgienne. 

On  a  constaté   que  l'ouverture  d'une  voie  nouvelle  pour  le   transport  des 
grains,  avec  terminus  à  Montréal,  y  compris  les  avantages  ci-joints  de  construire 
des  élévateurs  pour  l'emmagasinage  des  grains  durant  la  saison  d'hiver,  ne  con- 
courrait en  rien  à  diminuer  les  opérations  et  recettes  des  autres  voies  canadiennes, 
^tendri  qu  •   ^ette  nouvelle  voie  sera  surtout  alimentée  par  un  trafic   qui,  aujour- 

"'     >       -  v-      ctue  que  par  l'entremise  des  Américains, 
leur  perrre  ^  u  r^s  circonstances,  le  ministre  a  résolu  d'étudier  la  question  de 
xt.Viu.re  praticable  la  rivière  aux  Français,  entre  la  Baie  Géorgienne  et  le  lac  Ni- 
pissing — parcours  de  50  milles  environ — et  une  équipe  d'ingénieurs  a  été  déta- 
chée pour  y  faire  des  relevés. 

Déjà,  une  rapide  inspection  a  été  faite,  et  les  renseignements  obtenus  dé- 
montrent que  le  projet  est  réalisable  et  que  son  exécution  ne  se  heurtera  à  aucun 
obstacle  insurmontable.  L'inspection  qui  se  fait  actuellement  par  le  ministère 
fera  mieux  connaître  les  détails  techniques  de  l'entreprise  ainsi  que  le  coût  pro- 
bable des  travaux  à  faire. 

La  seconde  inspection  à  laquelle  j'ai  fait  allusion  au  commencement  de  ce 
rapport  est  l'inspection  hydrographique  du  Saint-Laurent.  Cette  étude  a  été 
commencée  par  le  département  en  1896  et  se  poursuit  à  l'heure  qu'il  est,  par  un 
corps  spécial  d'ingénieurs.  Le  but  de  cette  inspection  est  de  relever  et  et  de  con- 
signer sur  carte  les  différentes  profondeurs  existant  entre  Montréal  et  la  Pointe 
Platon,  afin,  non  seulement  de  signaler  ce  qui  fut  fait  pour  atteindre  une  profon- 
deur de  chenal  de  22^  pieds  d'un  point  à  l'autre,  mais  encore  de  déterminer 
l'étendue  des  travaux  à  exécuter  pour  atteindre  une  profondeur  de  30  pieds  et 
pour  augmenter  la  largeur  du  chenal  qui  mesure  actuellement  300  pieds.  Les 
travaux  d'inspection  ont  nécessité  les  relevés  les  plus  scientifiquement  exacts  et 
les  sondages  les  plus  minutieux  ;  la  plupart  desquels  sondages  se  sont  faits  durant 
l'hiver,  alors  que  les  travaux  pouvaient  s'exécuter  avec  plus  d'exactitude  et  que 
les  dangers  de  l'entreprise  pouvaient  être   le  plus  impunément  affrontés. 

L'inspection  en  est  maintenant  rendue  à  Champlain,  en  bas  des  Trois- 
Rivières  et  sera  poursuivie  avec  toute  la  diligence  possible  jusqu'à  sa  complète 
exécution. 

Lorsque  les  relevés  faits  par  cette  équipe  d'inspecteurs  seront  publiés,  ils 
constitueront,  avec  les  plans  déjà  publiés,  une  précieuse  collection  de  documents 
concernant  le  Saint-Laurent  et  détermineront  non  seulement  les  différentes  pro- 
fondeurs d'eau  du  chenal  amélioré,  mais  encore  celle  du  fleuve  entier. 


COMMUNICATIONS   TELEGRAPHIQUES. 


Le  premier  réseau  télégraphique  fut,  au  Canada,  installé  entre  Québec  et 
Toronto   en  1847. 

Aujourd'hui,  en  1900,  il  existe  35,057  milles  de  lignes  télégraphiques,  18,- 
286  milles  sont  contrôlés  par  le  Great  North  Western  Telegraph  Company  ; 
8,886  par  la  compagnie  du  Pacifique  ;  2,912  par  la  Western  Union  Co.,  et  4,973 
par  le  gouvernement.  Ces  données  représentent  85,000  milles  de  fils  télégraphi- 
ques et  plus  de  2,700  bureaux. 

Le  réseau  soumis  au  contrôle  du  gouvernement  peut  se  subdiviser  en  4,711 
milles  de  ligne  de  terre  et  262  milles  de  câble  dont  la  répartition  entre  les  diffé- 
rentes provinces  est  comme  suit  : 


Câble. 

Total 

milles 

14  milles 

26     " 

256       " 

11      " 

87       " 

214     " 

1660      " 

11      " 

35       " 

.... 

698       " 

.... 

891 

:  .  .  . 

1533       " 

262  milles 

4973  milles 
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Ligne  de  terre. 

Terreneuve 14  milles 

Nouvelle-Ecosse 230      '  ' 

Nouveau- Brunswick 76      '  ' 

Québec , 1 446       '  ' 

Ontario 24       " 

Territoires  du  Nord-Ouest 698       '  ' 

Colombie  Anglaise 691       " 

Territoire  du  Yukon  (anglais) 1533       " 

Grands  totaux 47 1 1  milles 

A  l'exception  des  télégraphes  du  Yukon  et  des  prolongements  effectués  sur 
la  côte,  du  côté  de  Belle-Isle,  les  réseaux  soumis  au  gouvernement  canadien 
furent  presque  tous  établis  et  mis  en  demeure  entre  1880  et  1882,  la  longueur  des 
câbles  atteignant,  en  décembre  1882,  152  milles  et  celle  des  lignes  de  terre  2,566 
milles. 

Le  réseau  télégraphique  du  gouvernement  fut  établi  en  1880,  sous  la  surin- 
tendance de  feu  F.  N.  Gisborne. 

Simultanément  avec  l'acquisition  des  réseaux  de  la  Colombie  Anglaise,  cédés 
parla  Western  Union  Telegraph  Co.,  en  1880,  les  réseaux  de  la  côte  nord  du 
Saint-Laurent,  de  la  Malbaie  au  golfe,  ceux  des  îles  Anticosti  et  Madeleine, 
ainsi  que  des  tronçons  des  réseaux  du  Cap  Breton,  sur  les  îles  Campobello  et 
Grand  Manan,  furent  construits.  A  la  même  époque  furent  établis  les  câbles 
reliant  l'île  d' Anticosti  au  continent,  à  Gaspé,  et  le  Cap  Breton  à  l'île  Made- 
leine. 

Ce  télégraphe  côtier  et  ce  réseau  câblegraphique  ne  devinrent  fait  accompli 
qu'après  de  minutieuses  et  longues  études  qui  durèrent  environ  cinq  ans.  Les 
travaux  nécessités  par  cette  innovation  commencèrent  en  1876,  alors  qu'un 
comité  de  la  chambre  des  communes  fut  organisé  dans  le  but  d'étudier  la  marche 
à  suivre  pour  conduire  l'entreprise  à  bonne  fin. 

Cependant,  ce  ne  fut  qu'en  1880  que  la  somme  requise  de  $200,000  fut 
octroyée.  Au  premier  rang  des  avocats  de  cet  ouvrage  utile  était  l'hon.  P. 
Fortin,  alors  député  de  Gaspé,  qui  avait  été  pendant  nombre  d'années,  comman- 
dant de  "  La  Canadienne,"  goélette  équipée  pour  la  protection  des  pêcheries. 

Il  insista  beaucoup  sur  l'urgente  nécessité  d'utiliser  les  télégraphes  électri- 
ques, pour  signaler  les  vaisseaux  naviguant  sur  le  Saint-Laurent,  et  pour  donner 
les  informations  requises  à  divers  points  de  la  côte  durant  la  saison  de  pêche. 

Il  faut  dire  que  le  premier  pas  dans  la  construction  du  télégraphe  de  la  côte 
du  Saint- Laurent  fut  dû  à  son  initiative  persistante.  A  cette  date,  cependant, 
la  ligne  télégraphique  ne  fut  construite  que  sur  la  rive  nord  du  Saint-Laurent 
jusqu'à  Bersimis,  mais  dans  les  années  suivantes,  de  nouvelles  sommes  furent 
octroyées  jusqu'à  ce  que  le  réseau  se  fût  étendu  aussi  loin  qu'à  la  Pointe  aux 
Esquimaux  environ  à  500  milles  de  la  Malbaie. 

On  comprit  bientôt,  cependant,  que  les  communications  télégraphiques, 
ainsi  obtenues,  au  prix  de  grandes  dépenses,  ne  seraient  pas  complètes,  et  ne 
rempliraient  pas  entièrement  l'objet  que  ses  promoteurs  avaient  en  vue,  si  la 
ligne  ne  s'étendait  pas  jusqu'à  la  terre  aperçue  la  première  par  les  steamers 
venant  d'Europe,  et  cherchant  à  entrer  dans  les  eaux  canadiennes.  Cette 
nécessité  avait  été  signalée  à  l'attention  du  ministre  des  travaux  publics  d'alors, 
par  l'hon.  M.  Holton,  dans  une  lettrequ'il  écrivit  en  novembre  1881,  et  le  projet 
qu'il  recommandait  fut  depuis  mis  à  exécution,  à  l'exception  toutefois  de  sa  pro- 
position de  construire  l'extension  en  question,  au  moyen  de  câbles  sous-marins  se 
dirigeant  de  pointe  en  pointe  des  nombreuses  baies  dont  est  parsemée  la  côte 
nord  du  Saint-Laurent,  jusqu'à  Belle  Isle. 
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Sous  la  direction  du  ministre  actuel,  cependant,  et  avant  d'adopter  aucune 
démarche,  on  ordonna  de  faire  un  arpentage,  pour  constater  si  une  ligne  de  terre 
ne  pourrat  pas  être  construite  aussi  vite  et  à  aussi  bon  marché,  et  comme 
résultat  la  décision  du  ministère  fut  de  choisir  une  ligne  de  terre  de  préférence 
à  un  câble  sous-marin,  le  dernier  mode  de  communication  étant  beaucoup  dispen- 
dieux, spécialement  quant  à  son  entretien,  et  requérant  pour  les  réparations  plus 
de  travail  et  d'expérience  éprouvée  que  la  ligne  de  terre. 

Il  y  a  trois  ans,  des  contrats  furent  accordés  pour  la  fourniture  de  poteaux 
et  pour  la  construction  d'une  portion  des  325  milles,  distance  entre  Pointe-aux- 
Esquimaux  et  Baie-du-Château,  ce  dernier  endroit  étant  le  point  où  le  câble  jus- 
qu'au phare  de  Belle  Isle  doit  être  posé.  Année  par  année,  la  ligne  a  été  cons- 
truite, et  l'on  espère,  maintenant,  que  vers  le  milieu  de  l'été  prochain,  elle  sera 
complétée  dans  toute  sa  longueur.  Le  câble  requis  pour  être  jeté  entre  la  terre 
ferme  et  Belle  Isle  a  été  acheté,  mais  la  perte  regrettable  de  notre  navire  à  câble, 
le  "  Newfield,"  nous  a  empêchés  d'en  essayer  la  pose  durant  l'automne  der- 
nier. Les  préparatifs  nécessaires  sont  faits  cependant,  et  aussitôt  que  l'on  se 
sera  procuré  le  bâtiment  requis,  cette  dernière  longueur  de  cette  très  importante 
communication  télégraphique  sera  posée.  Pratiquement,  la  navigation  entre 
l'Europe  et  le  Canada  sera  réduite  à  trois  jours,  en  comptant  la  distance  océani- 
que d'une  terre  à  l'autre,  et  la  plupart  des  passagers  considèrent  la  traversée 
océanique  comme  terminée  quand  ils  sont  en  mesure  de  recevoir  des  nouvelles  du 
monde  extérieur  et  qu'ils  peuvent  se  mettre  en  communication  avec  lui.  Cela 
sera  effectué  quand  les  vaisseaux  pourront  recevoir  et  envoyer  des  dépêches  télé- 
graphiques à  Belle  Isle,  c'est-à-dire  deux  jours  avant  qu'ils  peuvent  maintenant 
être  signalés  après  leur  entrée  dans  le  Golfe. 

Il  y  a  cependant  un  danger  à  redouter  quant  à  la  constance  du  service 
télégraphique,  c'est  l'action  possible  des  banquises  sur  le  câble.  Il  est  connu 
que  ces  énormes  masses  touchent  souvent  fond  dans  l'eau  très  profonde,  et 
l'on  peut  comprendre  aisément  que  leur  poids  immense,  quand  ils  se  mettent 
de  nouveau  en  mouvement,  crée  une  telle  force  qu'aucune  puissance  humaine,  en 
apparence,  n'est  capable  d'y  résister.  Le  ministre  voudra  bien  se  rappeler,  à  ce 
propos,  que  j'ai  souvent  recommandé  que  l'on  fasse  une  expérience  avec  le  sys- 
tème de  télégraphie  sans  fil.  Il  est  maintenant  connu  et  bien  établi  que  des  com- 
munications par  ce  système  sont  envoyées  et  reçues  à  des  distances  théoriquement 
supposées  être  aussi  grandes  que  80  milles.  Qu'en  pratique,  une  communication 
sur  cette  distance  réussisse  constamment,  c'est  une  question  qui  n'est  peut-être 
pas  encore  absolument  résolue,  mais  il  n'y  a  pas  de  doute,  cependant,  d'après  le 
nombre  d'expériences  qui  ont  été  faites  quant  au  fonctionnement  réussi  des  ap- 
pareils pour  une  distance,  disons,  de  trente  à  quarante  milles.  La  distance  à 
travers  le  détroit  de  la  Baie-du-Château  à  Belle  Isle  n'est  que  de  22  milles,  et  je 
recommanderais  donc  fortement  de  faire  des  démarches  tout  de  suite  pour  établir 
une  station  de  télégraphe  sans  fil  à  la  Baie-du-Château,  de  façon  à  ce  que  si  les 
banquises,  etc.,  interrompaient  jamais  le  fonctionnement  du  câble,  le  ministère 
ait  l'avantage  de  se  servir  du  télégraphe  sans  fil. 

Cette  partie  très  importante  de  l'ouvrage  du  ministère  ayant  été  propre- 
ment mise  en  voie,  notre  attention  fut  attirée  bientôt  sur  la  nécessité  de  commu- 
nications télégraphiques  tout  à  l'extrémité  opposée  du  pays.  Depuis  la  décou- 
verte de  l'or  dans  l'Eldorado,  du  Yukon,  dans  les  années  1895-96  et  1897,  ^a 
poussée  des  chercheurs  d'or  de  toutes  les  parties  du  vieux  monde  aussi  bien  que 
des  Etats-Unis  et  du  Canada  rendait  nécessaire  l'établissement  par  le  gouver- 
nement, d'une  branche  de  l'administration  dans  la  capitale  du  district  du  Yukon, 
dans  le  but  d'administrer  la  justice  et  de  protéger  d'une  façon  convenable  la  vie 
et  la  propriété  des  personnes  travaillant  dans  ces  régions  éloignées.  En  t8q8,  le 
ministre  enjoignit  à  l'ingénieur  en  chef  du  ministère  de  partir  pour  le  Yukon 
parce  que  l'on  pensait    être  sur  le  chemin  le  meilleur  et  le  plus  convenable  pour 
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atteindre  ce  district,  c'est-à-dire  par  voie  de  la  rivière  Stickeen  jusqu'à  Tele- 
grapïi  Creek,  de  là  à  la  tête  du  lac  Teslin  et  la  rivière  Yukon  jusqu'à  la  ville  de 
Dawson. 

L'objet  principal  de  la  visite  de  l'ingénieur  en  chef,  on  peut  dire,  avait  rap- 
port aux  améliorations  requises  pour  la  navigation,  mais  il  reçut  aussi  instruction 
de  s'enquérir  de  la  possibilité  de  la  construction  de  télégraphes  par  la  route  la 
meilleure  et  la  plus  avantageuse.  A  son  retour,  cependant,  le  ministère  dé- 
couvrit que  la  route  la  plus  usitée  et  qui  deviendrait  probablement  celle  suivie 
par  tr  '  '  -mineurs,  était  celle  de  Vancouver  à  Skagway  et  de  ce  point  par  des- 
sû  :  w  c  iPass,  au  lac  Bennett,  et  suivant  la  rivière  Yukon  jusqu'à  Dawson. 
Lanécess  i£-ae  la  construction  d'une  ligne  télégraphique  devenant  déplus  en  plus 
évidente,  oh  pensa  que  l'une  ou  l'autre  des  compagnies  ayant  obtenu  des  chartes 
pour  cet  objet  entreprendrait  sans  délai  la  construction  de  cette  ligne  si  nécessaire. 
A  la  fin,  quand  on  n'avançait  à  rien,  alors  que,  avec  l'accroissement  extraordi- 
naire du  nombre  de  personnes  allant  vers  le  nord,  la  nécessité  de  communications 
plus  rapides  entre  l'administration  à  Dawson  et  le  pouvoir  central  à  Ottawa  deve- 
nait plus  impérative,  le  ministre  des  travaux  publics  décida,  avec  la  sanction  du 
conseil,  d'entreprendre  la  construction  d'une  ligne  télégraphique  qui  abrégerait 
la  distance  entre  Dawson  et  le  monde  oriental,  d'autant  de  jours  que  possible. 
M.  J.  B.  Charleson,  un  officier  de  confiance  de  ce  département  et  ayant  acquis 
une  grande  expérience  quand  il  était  à  l'emploi  du  gouvernement  de  Québec,  fut 
choisi  par  le  ministre  pour  conduire  les  opérations,  et  il  reçut  instruction  d'éta- 
blir des  communications  télégraphiques  entre  Skagway  et  Dawson,  dans  le  plus 
court  délai  possible,  les  instructions  à  lui  données  fixant  le  15  novembre  comme 
le  terme  le  plus  éloigné  où  la  ligne  devait  être  achevée.  La  région  à  traverser 
n'était  pas  très  bien  connue  dans  ce  temps-là.  Il  est  vrai  que  plusieurs  des 
arpenteurs  du  ministère  de  l'Intérieur  avaient  été  dans  ces  régions  septentrio- 
nales, mais  la  nature  du  travail  qu'ils  avaient  à  faire  ne  les  mettaient  pas  en  état 
de  fournir  les  renseignements  requis  pour  la  construction  d'une  ligne  de  télégra- 
phe, là  où  chaque  pied  de  la  contrée  devait  être  parcouru  et  ces  particularités 
bien  connues,  tant  pour  la  construction  que  pour  l'entretien  futur  d'une  telle 
ligne. 

Le  11  mars  1899,  l'équipe,  de  construction  partit  pour  son  voyage,  et  le  28 
du  mois  suivant,  le  travail  de  construction  était  commencé  à  Bennett,  le  White- 
Pass  Railway  ayant  partiellement  construit  sa  ligne  jusqu'à  ce  point-là  et  ayant 
sa  ligne  de  télégraphe  en  opération,  prête  pour  la  transmission  des  affaires  de 
notre  propre  ligne  une  fois  achevée. 

Dans  l'espace  remarquablement  court  de  six  mois,  les  650  milles  de  télégra- 
phe furent  achevés  et  le  28  de  septembre  un  télégramme  fut  envoyé  par  M. 
Charleson,  de  Dawson,  et  fut  reçu  à  Ottawa  quatre  jours  après  son  expédition, 
abrégeant  par  là  près  de  21  jours  le  temps  ordinaire  qu'il  fallait  pour  avoir  des 
nouvelles  de  cette  lointaine  contrée. 

On  doit  expliquer  ici  que  les  quatre,  jours  étaient  pratiquement  pris  par  le 
bateau  rapide  voyageant  entre  Vancouver  et  Skagway. 

La  rapidité  de  la  construction  fut  l'objet  de  commentaires  très  favorables 
dans  le  temps,  et  le  Major-Général  A.  W.  Greely,  chef  du  corps  de  signaux  des 
Etats-Unis,  un  juge  très  compétent  dans  ces  matières,  exprima  sa  surprise  de  la 
promptitude  sans  précédente  avec  laquelle  tout  ceci  avait  été  exécuté  et  il  a  fait 
les  plus  grands  éloges  à  M.  Charleson  pour  la  manière  expéditive  et  très  heu- 
reuse dont  l'ouvrage  avait  été  exécuté  d'une  façon  si  satisfaisante. 

Cette  construction,  cependant,  n'était  qu'un  chaînon  de  ce  que  le  gouverne- 
ment considérait  être  nécessaire  pour  relier  la  contrée  du  Yukon  avec  le  reste  du 
monde.  Une  navigation  de  quatre  jours,  durant  l'été,  laquelle  dure  de  sept  à 
huit  jours  l'hiver,  entrainait  de  trop  longs  délais  pour  les  besoins  modernes,  et 
en  même  temps  que  la  ligne  de  Bennett  à   Dawson   se  construisait,  le  Parlement 
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accordait  l'argent  nécessaire  pour  la  relier  sur  tout  le  territoire  canadien  avec  le 
terminus  nord  des  lignes  de  télégraphe  du  gouvernement  dans  la  Colombie- An- 
glaise à  Quesnelle.  Les  lignes  du  télégraphe  du  Pacifique  Canadien  sont  reliées 
à  Ashcroft  avec  une  section  de  la  ligne  du  gouvernement  qui  s'étend  vers  le  nord 
de  225  milles  au  point  ci-dessus  nommé,  Quesnelle.  De  là  il  fut  décidé  qu'une 
construction  additionnelle  serait  prolongée  jusqu'à  ce  qu'elle  atteigne  un  point 
du  télégraphe  du  Yukon  récemment  construit.  Avant  de  revenir  de  la  construc- 
tion de  la  ligne  Bennett-Dawson,  M.  Charleson  avait  reçu  instruction  de  cons- 
truire un  prolongement  vers  le  sud  de  70  milles,  de  Caribou-Crossi1  v?1le 
d'Atlin,  située  dans  le  district  de  ce  nom  dans  la  Colombie- Ang'  devenait 
déjà  fameuse  pour  les  découvertes  d'or  qui  y  avaient  été  faites.  L-  point  que 
l'on  avait  en  vue  d'atteindre  de  Quesnelle  était  donc  la  ville  d'Atlin,  la  distance 
étant  estimée  approximativement  à  900  milles.  Le  succès  qui  avait  couronné  le 
efforts  de  M.  Charleson,  l'année  auparavant  étant  une  garantie  qu'il  serait 
aussi  heureux  dans  cette  nouvelle  entreprise,  poussa  le  ministre  à  la  lui  confier  et 
au  commencement  de  1900  il  partit  de  nouveau  pour  le  champ  de  ses  travaux. 

De  plus  grandes  difficultés,  et  pour  le  transport  et  pour  la  construction, 
devaient  se  rencontrer  pour  ce  nouveau  travail.  La  brièveté  de  la  saison  de 
navigation  des  rivières  Stickeen  et  Skeena  par  lesquelles  partie  des  fournitures 
devaient  être  transportées  et  le  haut  prix  du  fret  qui  devait  être  expédié  par  voie 
de  Ashcroft  sur  terre  à  Quesnelle,  étaient  des  matières  qui  requéraient  une 
prompte  décision  pour  que  l'entreprise  put  être  menée  à  bonne  fin.  L'ouvrage 
fut  commencé  aux  deux  bouts,  savoir  :  d'Atlin  vers  le  sud  et  de  Quesnelle  vers 
le  nord,  la  ligne  passant  par  voie  de  Hazelton,  sur  la  rivière  Skeena,  à  Telegraph 
Creek  sur  la  Stickeen,  de  là  à  Atlin. 

A  la  fin  de  la  saison,  M.  Charleson  était  en  position  de  faire  rapport  que  la 
ligne  était  presque  achevée,  à  l'exception  d'une  lacune  estimée  entre  30  et  40 
milles  à  partir  d'un  point  de  la  rivière  Cheweiax  à  un  autre  près  du  confluent  des 
rivières  Iskoot  et  Ningunsaw.  En  attendant  l'achèvement  complet,  c'est  l'in- 
tention du  ministère  d'établir  des  relais  au  moyen  d'attelages  de  chiens,  pen- 
dant le  mois  de  janvier  1901,  la  distance  devant  se  parcourir  en  un  jour  et  deux 
nuits,  de  façon  à  ce  qu'il  soit  possible  d'envoyer  des  messages  de  n'importe  quel 
point  du  Canada  à  Dawson  et  de  recevoir  la  réponse  de  là  en  moins  de  deux  jours, 
tandis  que,  d'un  autre  côté,  nous  pouvons  assurer,  sans  crainte  de  contradiction, 
que  vers  les  mois  de  juin  ou  juillet,  au  plus  tard,  la  ligne  en  question  sera  abso- 
lument terminée. 

Le  ministère  des  Travaux  Publics  a  donc,  dans  les  quatre  dernières  années, 
entrepris  et  mené  à  bonne  fin  la  construction  et  l'achèvement  de  près  de  2,000 
milles  de  télégraphe  dans  une  contrée  inconnue  pour  la  plus  grande  partie,  au 
milieu  de  difficultés  de  toutes  sortes  que  les  officiers  en  charge  ont  aisément  sur- 
montées, et  où  la  construction  dans  des  circonstances  difficiles  a  été  heureuse- 
ment complétée  sans  aucun  mécompte. 

Je  crois  que  cet  ouvrage  est  l'un  de  ceux  pour  lesquels  le  ministère  a 
mérité  une  grande  somme  d'éloges,  d'autant  plus  que  la  chose  a  été  faite  sans 
ostentation,  d'une  manière  très  discrète,  et  la  chose  est  si  vraie  que  probable- 
ment un  grand  nombre  de  gens  ne  sont  pas  encore  au  courant  de  l'ouvrage 
accompli,  de  sa  nature  et  de  ses  difficultés  et  des  grands  avantages  qui  résulteront 
de  son  exécution. 

Pendant  que  ces  grands  travaux  de  construction  étaient  en  cours,  l'entretien 
des  lignes  existantes  et  leur  renouvellement  quand  c'était  nécessaire  furent  conduits 
avec  les  moyens  placés  à  la  disposition  du  ministère,  et  grâce  à  ses  soins,  les 
parties  les  plus  lointaines  du  pays  où  le  volume  probable  des  affaires  ne  pouvait 
offrir  aucune  compensation  profitable  pour  l'entreprise  de  l'ouvrage  requis  furent 
mises  en  contact  immédiat  avec  la  balance  du  monde  commercial  et  des  affaires 
en  général. 
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Le  ministère  ne  peut  pas,  comme  de  raison,  espérer  aucun  profit  pécu- 
niaire pour  les  sommes  dépensées.  Il  avait  à  exécuter  ces  travaux  dans  l'inté- 
rêt du  pays,  et  comme  je  viens  de  le  dire,  dans  des  sections  où  aucun  rendement 
proportionné  aux  dépenses  ne  pourra  être  attendu.  La  ligne  de  Bennett  à  Daw- 
son,  cependant,  a  été  une  heureuse  exception  à  la  règle  générale,  et  les  retours 
montrent  qu'une  grande  partie  des  recettes  est  entrée  dans  le  Trésor  en  surplus 
de  la  dépense  requise  pour  l'entretien. 

Je  clorai  ici  les  remarques  que  j'ai  cru  opportun  de  faire  sur  le  travail  de  ce 
ministère  pour  ce  qui  regarde  les  routes  de  transport  et  les  lignes  de  commu- 
nications électriques.  J'espère  néanmoins  que  si  incomplètes  qu'elles  soient  elles 
serviront  à  faire  connaître  la  grande  somme  d'ouvrage  exécutée  dans  une  période 
relativement  courte.  Ces  diverses  entreprises  accomplies  sous  la  direction  active 
et  inspiratrice  du  ministre  n'aurait  pas  pu  cependant  être  menées  à  bonne  fin 
sans  la  co-opération  cordiale  des  différents  employés  du  ministère,  chacun, 
d'eux  dans  sa  sphère  particulière  aidant  au  succès  de  l'ouvrage  en  général.  Je 
crois  qu'il  y  a  lieu  de  féliciter,  et  je  ne  puis  leur  donner  trop  d'éloges,  les 
officiers  en  chef  qui  ont  eu  la  charge  immédiate  de  ces  travaux  et  leurs  assistants 
pour  l'aide  active  qu'ils  m'ont  donnée  dans  l'exécution  des  ordres  du  ministre. 

Un  état  rapide  de  la  besogne  accomplie  fera  voir  l'augmentation  extraordir 
naire  du  ministère  durant  les  quelques  dernières  années.  Par  exemple,  en 
1891,  quand  je  devins  député- ministre,  le  montant  placé  à  la  disposition  du 
ministère  pour  la  dépense,  était  de  $3,260,000.00,  tandis  que  pour  l'année 
1 900-1 901,  ce  montant  a  atteint  le  chiffre,  de  $6,200,000.00,  c'est-à-dire  près  de 
deux  fois  autant. 

Dans  l'année  1891,  le  nombre  de  chèques  de  paiement  distribués  par  le  mi- 
nistère était  de  5,600,  tandis  que  dans  l'année  1899,  ce  nombre  était  de  14,540,  et 
en  1901,  de  25,620,  un  accroissement  extraordinaire  Le  nombre  des  divers  tra- 
vaux seuls  à  la  charge  de  l'ingénieur  en  chef  durant  la  dernière  année  financière 
était  d'au-delà  de  800,  tandis  que  l'architecte  en  chef  avait  à  surveiller  l'entretien 
de  près  de  250  édifices  et  préparer  des  plans  et  spécifications  pour  la  cons- 
truction de  10  à  15  autres  y  compris  deux  édifices  importants  à  Dawson  City,  le 
bureau  de  poste  et  le  palais  de  justice,  le  premier  ayant  été  occupé  durant  les 
derniers  jours  de  décembre.  Cela  fait  voir  la  grande  augmentation  dans  la  beso- 
gne du  ministère,  tandis  que  d'un  autre  côté  les  comptes  démontrent  que  l'ou- 
vrage est  fait  avec  un  personnel  de  très  peu  plus  nombreux  qu'il  n'était  il  y  a  dix 
ans,  au  coût  si  restreint  comparativement  qu'il  semble  hors  de  toute  proportion 
avec  la  somme  de  travail  accomplie. 

J'ai  l'honneur  d'être  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

:    A.  GOBEIL, 

Député- Ministre. 
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DURANT 
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PARTIE  IL— 1899-1900 


Etat  A — Indiquant  les  sommes  déboursées  par  le  Ministère  des  Travaux  Publics 
du  Canada,  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1900. 


Désignation  des  trav 


Construc- 
tion et 
améliora- 
tions. 


Répara- 
tions et 
meubles 


Personnel 

et 
entretien 


Total. 


EDIFICES   PUBLICS 
No  u  velle-Ecosse 


Atnherst,   bureau  de  poste 

Annapolis  " 

Antigonish  " 

Arichat  '  ' 
Baddeck 

Darmouth  '  ' 


Digbv 
Halifax, 


etc. 


douane 

bureau  des  évaluateurs 

bureau  de  l'assistant-receveur-général. .  . 

édifice  fédéral 

salle  d'exercices  militaires 

édifice  des  émigrants 

nouvel  édifice  public 

station  de  quarantaine  de  l'île  L,awlor.  .  . 

Kentville,  bureau  de  poste 

Liverpool,  etc 

Lunenberg  etc 

Nappan,  ferme  expérimentale 

New  Glasgow,  bureau  de  poste. 

North  Sydney  "  

Pictou ,   douane 

Pictou,  bureau  de  poste 

Sydney  "  

Truro  "  

Windsor,  salle  d'exercices  militaires 

bureau  de  poste 

Yarmouth  "  

Chauffage,  éclairage,  eau,  etc.,  pour  tous  les  édifices 
de  la  Nouvelle-Ecosse  (pour  détails,  voir  page  23) 


Totaux  pour  la  Nouvelle-Ecosse. 
Ile  du  Prince- Edouard 


Charlotte  towTn,  édifice  public 

square  de  la  Reine,  1897-1898 

Montague,  bureau  de  poste 

Summerside  "  

Chauffage,  éclairage,  eau,  etc  ,  pour  tous  les  édifices 
de  l'Ile  du  Prince-Edouard, (pour  détails, voir  p. 23) 


$    cts 


3,120  16 


14,839  82 


24,048  52 

7,608  50 

10,478  80 

12,011  58 

34  29 

307  63 


210  00 
1,822  44 
1,386  99 
3,459  02 


79,327  75 


$     cts. 


23  82 

402  17 

159  60 

3  00 

108  38 

20  50 


$    cts, 


151  56 

14  45 

1,265  47 


560  21 


68  06 

168  86 

26  09 

338  34 

39  80 

54  30 

60  02 

305  21 


12  00 
209  50 


3.991  34 


Totaux  pour  l'Ile  du  Prince-Edouard. 


1,761  51 


18  18 
46  83 


1,826  52 


52  77 


19,706  70 


19,759  47 


500  00 


4,524  26 


5,024  26 


$    cts. 


23  S2 

402  17 

159  60 

3  00 

108  38 

20  50 

3,120  16 

151  56 

14  45 

1,318  24 

14,839  82 

560  21 

24,048  52 

7,608  50 

10,478  80 

12.011  58 

102  35 

476  49 

26  09 

338  34 

39  80 

54  30 

270  02 

2,127  65 

1,386  99 

3,471  02 

209  50 

19,706  70 


103,078  56 


1.761  51 

500  00 

18  18 

46  83 

4.524  26 


6.850  78 
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Partie  II. — Etat  A. — Dépenses-  Suite. 


Design atiou  des  travaux 


Construc- 
tion et 
améliora- 
tions. 


Répara- 
tions et 
meubles 


Personnel  ; 

et 
entretien  ! 


Total. 


EDIFICES  PUBLICS— Suite. 
Nouveau-  Brunswick 


Bathurst,  bureau  de  poste 

Carleton,  (St-Jean)  bureau  de  poste 

Chath  m,  entrepôt 

bureau  de  poste 

Dalliousie,  "  ; 

Fredericton  etc 

Marysville  "  

Moncton  "  

Newcastle 

Portland,  ( St-Jean)  bureau  de  poste 

St-Jean ,  douane 

"         bureau  de  poste. 

"         station  de  quarantaine 

' '         banque  d'épargne 

Tracadie,  lazaret,  hangar 

St-Stephens,  bureau  de  poste,  etc 

Sussex  

Woodstock  "  

Chauffage,  éclairage,  eau,  pour  tous  les  édifices  du 
Nouveau-Brunswick  (pour  détails,  voir  page  23) 

Totaux  pour  le  Nouveau-Brunswick 


Québec. 


$    cts. 


295  00 


$    cts. 


1  60 


M 
61 


53  80 


31  16 

1,318  00 

166  17 

51  83 

13  50 

33  60 

2,396  03 

1,391  09 

19,593  43 

1,237* il 

"l\  813*  25 


3 

298 

111 

104 

63 


22,994  19      6,128  67 


Aylmer,  bureau  de  poste 

Berthierville,  bureau  de  poste 

Buckingham,  édifice  public 

Coaticook,  bureau  de  poste 

Dundee,  douane 

Drummondville,  bureau  de  poste,  etc 

Farnham,  bureau  de  poste 

Grosse  Ile,  station  de  quarantaine 

Hull,  bureau  de  poste 

Joliette  "  

Lachine  

Laprairie  

Montréal ,  douane 

"  entrepôt  de  vérification 

<<  "  pouv.  pour  ascenseur. 

"  bureau  du  revenu  de  l'iu teneur 

' '  bureau  de  poste 

<•  u  pouvoir  pour  ascenseur . 

"  bureau  de  l'assistant-receveur-général.  . 

"  bureau  de  douane,  canal  Lachine 

"  bureau  de  poste  de  St-Henri 

"  bureau  de  poste  de  la  rue  St-Laurent.. .  . 

édifices  publics  en  général 

bureau  de  la  brigade 

quartiers  du  grouv.  général  sur  la  citadelle 

bureau  du  commis  des  travaux 

bureau  des  mesureurs  de  bois 

entrepôt  de  vérification 

douane 


80  00 


350  00 

12,801  72 

1.184  87 


Québec, 


'4  00 


782  0 
400  96 


$    cts, 


$    cts. 


379  40 

61  61 

1  60 

31  16 

1.318  00 

166  17 

53  80 

51  83 

13  50 

33  m 

2.396  03 

1,391  09 

19.593  43 

3  25 

1,535  66 

111  98 

1.917  35 

63  40 


20,659  03    20,659  03 


20,659  03    49.781  89 


64  40 

4  00 

45  00 

77  52 

2,992  55 

48  95 

176  48 

627  31 

71  45 

2,488  48 

2,094  86 


862  01 
19,546  09 


325  00 

99  30 

589  54 

11  25 

247  36 

82  20 

o,781  29 

77  50 

236  47| 

1.856  08 

3,047  44! 


91  21 


3,044  59' 


782  07 

400  96 

S0  00 

("4  40 

4  00 

45  00 

427  52 

15.794  27 

1.233  S2 

176  48 

627  31 

71  45 

2.488  48 

2.168  86 

91  21 

862  01 

19,546  09 

3.044  59 

325  00 

\)9  30 

589  54 

11  25 

247  36 

82  20 

5,781  29 

7/  50 

236  47 

1,856  08 

3,047  44 


A  reporter 14,490  59,   42,635  56,     3,135  80     60.261  95 


ETATS  DU  COMPTABLE 
DOCUMENT  SESSIONNEL  No.  19 

Partie  II. — Etat  A. — Dépenses — Suite. 


Désignation  des  travaux 


EDIFICE  PUBLICS— Suite 


Report 

Québec — Suite. 

Québec,  édifices  publics  fédéraux 

"       bureau  d'immigration,  jetée  Prin.  Louise. 

'  '       observatoire 

'  '       bureau  de  poste 

li       édifice  du  quai  de  la  Reine 

Richniond 

Rimouski   

Rivière  du  Loup  (bureau  de  poste  Fraserville) 

Sherbrooke,  bureau   de  poste 

Sorel 


Construc-  | 

tion  et 

améliora-  ; 

tions 


$    cts. 


Répara- 
tions et 
meubles 


Personnel 

et 
entretien 


|    cts. 


St-Hyacinthe 
St-Jérôme 

St-Jean  

St-Lin  "  

St.  Roch,  bureau  de  poste 

St.  Thomas  de  Montmagny,  bureau  de  poste 

Trois-Rivières,   douane   .  .  

"  ferme  expérimentale 

bureau  de  poste 

Valleyfield,  bureau  de  poste 

Victoriaville,  édifice  public 

Chauffage,  éclairage,  eau,  etc. ,  pour  tous  les  édifices 
publics  de  Québec  (pour  détails,  voir  page  24) 


Totaux,  pour  Québec. 
Ontario. 


14,490  59 1   42,635  56 


10  61 1 

1,913  87: 

624  46; 

8,055  99; 

2.787  38 

'  96  40 

562  54 

814  00 

233  04 

74  36! 

66  58 
203  00 

32  25 
111  30 
443  26 

17  00 
108  38: 


185  00 
830  00 


873  63; 


1.134  49 
3  80 


3,908  25; 


Total. 


$    cts. 


$    cts. 


! 

52  64 


135  80!   60,266  95 


10  61 

1.913  87 

624  46 

8,108  63 

2,787  38 

281  40 

1,392  54 

814  00 

233  04 

74  36 

66  58 

203  00 

32  25 

111  30 

443  26 

17  00 

108  38 

873  63 

1.134  49 

3  80 

3,908  25 


46,443  06    46,443  06 


20,287  47i    59.928  27    49.631  50i  129,847  24 


Alexandria,  maison  de  réforme j      1,233  051 

Almonte,  bureau  de  poste 

Amherstburg,    donane i 

bureau  de  poste j      1 ,038  08; 

Arnprior  "  |      3,450  10 

Bai  rie  "  ! 

Berlin  "  I 

Belleville  "  

Brampton  "  | 

Brandrord  "  j 

Brockville  "  j 

"  salle  d'exercices  militaires 290  43 

Carleton  Place,  bureau  de  poste 

Cayuga  "  ; 

Chatham  " 

Cornwall  "  ! 

Dundas  "  !    : 

Galt  "  

Gananogue  ' :  

Goderich  "  

Guelph  "  !.... 

Hamilton  :  '  

Ingersoll  "  

Kingston,   douane , 


8 

6 

147 

149 

2 

630 

332 

67 

316 

107 


75 
00 
45 
79 
50 
40 
76 

10 

88 
85 


1,151  00 
10,081  41! 


6 

94 

1.587 

111 

20 
566 

76 

35 
145 
77"> 


677  54: 


1,233 

8 

6 

1,185 

3.599 

2 

630 

332 

67 

316 

107 

290 

6 

94 

1.587 

111 

20 

566 

76 

35 

145 

1.923 

10,081 

677 


05 
75 
00 
53 
89 
50 
40 
76 
10 
88 
85 
43 
75 
80 
30 
25 
50 
15 
04 
30 
06 
20 
41 
54 


A  reporter j    17,244  071     5.862  46 23,106  53 


MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS 


64  VICTORIA,  A.  1901 


Partie  II. — Etat  A. — Dépenses. — Suite. 


Désignation  des  travaux 

EDIFICES  PUBLICS— Suite. 

Report 

Ontario — Suite. 


Kingston,  salle  d'exercices  militaires 

bassin  de  radoub 

bureau  de  poste 

Lindsay ,  bureau  de  poste 

London,  terrain  pour  la  salle  d'exer.  milit.  et  Pars 

bureau  de  poste 

douane , 

Milbrook,  bureau  de  poste  rue  Ry 

Xapanee.  bureau  de  poste , 

Xewmarket  ' ;  , 

Xiagara  Falls         "  

Orangeville  "  

Orillia  " 

Ottawa,  édifices  du  parlement  et  des  ministères  :  — 
Edifices    du    parlement   et   bibliothèque,  fils 

électriques 

Reconstruction  de  l'édifice  de  l'ouest,  après  le 

feu,  y  compris  les  meubles 

Edifice  de  l'est,  nouvel  ascenseur 

Edifice  Langevin ,  balance 

amélioration 

Dépenses  générales,    balance,    lumière  et   fil 

électriques,  etc 

Dépenses  générales,  réparations  et  meubles.  . 
pouvoir  pour  les  ascen.  ,etc 
léléphone  (service  de)  . . 
Ottawa,  terrains  du  parlement  : — 

Entretien  d<-s  terrains 

Enlèvement  de  la  neige 

Parc  de  la  Côte  du  Major,  mur  de  clôture.  . . . 

Entretien  du  parc  de  la  Côte  du  Major 

Ferme  expérimentale 

Galerie  Nationale  des  Arts 

Xouveau  magasin  militaire 

Bureau  de  poste,  etc.,  nouvelle  chaudière 

Cour  Suprême 

Rideau   Ha  1.  nouvelle  aile 

Rideau  Hall,  réparations  et  meubles 

Rideau  Hall,  terrains,  $2,780.38  ;  gardien 
$547.50  ;  neige,  $580.51  ;  chauffage  et  éclai- 
rage, $8.000.00 

Picton.  bureau  de  poste 

Pembrooke  "  

Peterboro,  douane  

bureau  de  poste 

Petrolia  

Port  Arthur  "  

édifice  des  immigrants 

Port  Col  borne  

Port  Hope  "  

Prescott.  douane    


A  reporter 201,408  04 


Construc- 
tion et 
améliora- 
tions 


$     cts. 
17,244  07 

39,975  27 


Répara- 
tions et 
meubles 


$     cts. 
5,862  46 


Personnel 

et 
entretien 


Total. 


5,010  45 
4,000  00 


178  45 

790  37 

73  40 


477  08 


17,099  61 

2,955  61 

29,165  81 

24,742  07 
21,628  40 


875  00 


10,763  35 
1,000  00 
4.342  66 
1,515  80 
1,160  26 

19.273  22 


29  25 


1,437  05 

2.547  53 

1  00 

100  75 

9  25 

54  09 

382  37 

108  55 


,416  36 


111,834  09 


1,157 

374 


15,324  40 


150  13 


30  00 
54  17 

218  56 
33  75 

171  73 
85  82 
17  SO 

255  45 
52  61 


$  ctsj   $    cts. 
23,106  53 


39 


,975 
178 
790 

73 
.010 
,437 
,547 
1 
100 
9 

54 
S59 
108 


6,416  30 

17,099  61 
2.955  61 
29.105  SI 

24,742  07 

........  21,628  40 

111,834  09 

533  00    533  00 
4,951  31   4,951  31 


5.099  29, 
979  00 


2,624  03 


5,099  2!' 

U7<>  00 

S75  00 

2.024  03 

11,920  45 

1,374  5:i 

4.342  66 

1,515  80 

1,160  26 

19.273  22 

lo,S24  40 


11,917  39  11,017 

20 

......  3»0 

54 

21S 

IS3 

171 

86 

17 

255 

52 


39 
25 
00 

17 
56 
B8 
73 

S  2 
80 

45 

01 


147.571  64|  20,004  02  375,083  70 


ii  ETATS  DU  COMPTABLE. 

DOCUMENT  SESSIONNEL  No.  19 

Part  II. — Etat    A. — Dépenses — Suite. 


Désignation  des  travaux. 


&SÎÏÏH    ^para.  i  personnel 
améliora- 
tions. 


tions  et  et 

meubles.  '  entretien. 


Total. 


EDIFICES  PUBLICS— Suite. 

Report 

Ontario — Fin. 


$    cts. 
201  408  04 


$     cts.j        $    cts.         $    cts. 
147,571  64!   26,104  Otl  375,083  70 


Prescott.  bureau  de  poste ' 

Portage  du  Rat,  bureau  de  poste ;    12,028  46i 

Sarnia  "  "     I      8,596  70 

Smith'sFalls  "  "  

Stratford  "  "  etc ! ; 

Strathroy  "  "  

St.  Catharines.  salle  d'exercices  militaires 18  00' 

'  bureau  de  poste !         165  00 

St.  Thomas  '  "     |         63129 

Toronto  "  "      

'  '         bureau  de  poste  de  la  gare  Union | 

'  '         douane ; 

'  '         bureau  des  inspecteurs  du  gaz j 

Trenton,  bureau  de  poste 

Walkerton      "  ' ;       f 

Windsor,  salle  d'exercices  militaires 29  76 

'  '         bureau  de  poste ; 

Woodstock  bureau  de  poste 10.515  31  i 

Chauffage,  éclairage,  eau,  etc.,  pour  tous  les  édifi- 
ces d'Ontario,  (pour  détails,  voir  page  25)  I 


207 
16 


207 


17 
106 
103 


50i 12,044  96 

. .  ! !     8,596  70 

62 | 

25: 

80l 


905 

748 

6.309 

1,056 

125 

34 

39 

38 


2,365  30 


Totaux  pour  Ontario 

Manitoba. 


233,392  56|  159,644  87 


17  62 
106  25 
103  80 

18  00 
1,070  25 
1,379  60 
6,309  10 
1,056  57 

125  10 
34  00 
39  00 
38  63 
29  76 
2,365  30 
10,515  31 


158,325  72  158,325  72 


184,429  74 


577,467  i: 


Brandon,  bureau  de  poste 

'  '         ferme  expérimentale 

Dauphin,  bureau  des  terres  fédérales 

'  '         édifices  des  immigrants 

Portage-la-Prairie,  bureau  de  poste 

Selkirk,  édifice  des  immigrants 

Winnipeg,  bureau  du  commis  des  travaux 

'  '  douane 

bureau  des  terres  fédérales 

entrepôt  de  vérification 

édifice  des  immigrants 

bureau  de  poste 

Yorkton,  bureau  des  terres   fédérales 

'  '         édifice  des  immigrants 

Chauffage,  éclairage,  eau,  etc.,  pour  tous  les  édifi- 
ces de  Manitoba  (pour  détails,  voir  page  27) 


431  87 


450  00 


663  69 


209  *5 

222  53 

3  25 

2  25 

52  93 

29  35 

163  80 

325  68 

,040  88 

74  20 

579  97 

,337  40 

16  00 

13  40 


Totaux  pour  Manitoba 

Territoires  du  Nord-Ouest. 


1,545  56      6,071  19 


Alameda,  bureau  des  terres  fédérales, 
Battleford,  bureau  d'enregistrement . 

Banff,  Musée 

Calgary,  palais  de  justice 

"         bmeau  des  immigrants 

"         bureau  des  terres  fédérales 

A  reporter 


19  25 
241  00 

40  55 
561  07 

67  50 
2  50 


931  8< 


209  55 

654  40 

3  25 

2  25 

52  93 

29  35 

163  80 

775  68 

1,040  88 

74  20 

579  97 

4,001  09 

16  00 

13  40 


15,652  25i    15,652  25 


15,652  25    23,269  00 


19  25 
241  00 

40  55 
561  07 

67  50 
2  50 


931  87 


MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS.  ii 

64  VICTORIA,  A.  1901 

Part  II. — Etat  A. — Dépknsks — Suite. 


Désignation  des  travaux. 


Construc-  i  ~  , 
tions  et    !  *ePara" 
améliora-l    tlon^ 
tions.      |  meubles. 


Personnel 

et 
entretien. 


Total. 


EDIFICES  PUBLICS.—  Suite. 


Report 

Territoires  du   Nord-Ouest. — Suite. 


Calgary,  bureau  de  poste 

Edmonton,  bureau  des  terres   fédérales 

Elkhorn,  école 

Indian  Head,  ferme  expérimentale 

Lethbridge.  palais  de  justice 

douane 

bureau  de  poste 

Macleod,  douane 

Medicine  Hat   palais  de  justice 

Moose  Jaw  "  

Moosomin  '  '  

Prince  Albert,  puits  artésien 

palais  de  justice 

bureau  des  terres  et  d'enregistrement 
Regina.  casernes 

'        palais  de  justice 

"       édifice  du  gouvernement,  trottoir 

'  '       édifice  des  immigrants 

"       bureau  du  revenu  de  l'intérieur 

"       bureau  d'enregistrement  des  terres 

'  '       bureau  de  poste 

"       bureau  d'enregistrement 

Rosthern.  édifice  des  immigrants 

Strathcona         "  "  

Wolseley,  palais  de  justice 

Chauffage,  éclairage,  eau,  etc.,  pour  tous  les  édi 

fices  des  territoires  du  Nord-Ouest  (pour  détails 

voir  page  27) 


Totaux  pour  les  Territoires  du  Nord-Ouest .  . 

Colombie  Anglaise. 

Agassiz,  ferme  expérimentale 

Atlin,  bureau  de  poste 

Discovery,  bureau  de  poste 

Kamloops  " 

Nanaïmo  " 

Nelson,  édifice  public 

New  Westminster,  bureau  de  l'ingénieur 

' :  douane 

édifice  public 

bureau  de  poste  temporaire 

Rossland,  édifice  public 

Vancouver,  salle  d'exercices  militaires 

entrepôt  de  vérification 

'  '  bureau  de  poste 

Victoria,  douane 

bureau  de  poste  (ancien)  ameublement,  etc 

:  '         bureau  du  commis  des  travaux 

"         bureau  des  ingénieurs 

'  '         bâtisse  des  immigrants 

"         hôpital  de  la  marine 

"         nouveau  bureau  de  poste 


A  reporter. 


|     cts. 


76  84 


$     cts. 
931  87 


$     cts. 


8,280  71 
581  15 


1,189  50 


2,998  52 
10,549' 00 


2,586  09 
292  29 


26,261  81 


62  25 

980  88 


221  50 

275  60 

11,346  07 


639  39 
13,429  95 


12,366  12 
18,889  00 


8,527  25 


66,738  01 


206  30!. 
68  301, 
25  95 
46  34; 

164  75; 
17  501 
52  31 
87  50: 
16  50 
9  50j 
7  30! 


355  00 
129  85 
99  33 
166  78 
773  76 
117  25 
8  50 


85  33 


347  26 


4,042  73 


51  00 


04 


907  34 
10  25 


12.655  71 


12,655  71 


170  62 


51  37 

1,467  67 

1,135  87 

793  13 

15  50 

24  50 

25  78 

87  m 


5,412 


$     cts. 
931  87 


206  30 
68  35 
25  98 

123  15 

164  70 

17  51 

52  30 

87  51 

8,297  25 

590  63 

7  30 
1,189  50 

355  00 
129  85 
99  33 
166  78 
3,772  28 
117  25 

8  50 
10,549  00 

85  33 

33  25 

2,586  09 

292  2^> 

347  26 

12,655  71 


42,960  24 


62 

980 

51 

221 

947 

11,346 

907 

649 

13.429 

170 

12,366 

18,889 

51 

1,467 

1,135 

793 

15 

24 

25 

87 

8,527 


25 
88 
00 
50 
64 
07 
34 
64 
95 
62 
*12 
00 
37 
67 
87 
13 
50 
50 
78 
66 
25 


F2,159  74 


ii  ETATS  DU  COMPTABLE. 

DOCUMENT  SESSIONNEL  No.  19 

Partie  II. — Etat  A. — Dépenses — Suite. 


Désignation  des  travaux. 


Construc- 
tion et 

améliora- 
tions. 


Répara- 
tions tt 
meubles. 


Personnel 

et 
entretien. 


Total. 


EDIFICES  PUBLICS.—  Suite. 


Report 

Colombie  Anglaise — Fin. 


Victoria,  nouveau  pouvoir  pour  ascenseur 

'         bureau  de  poste  (ancien) 

Williams  Head,  station  de  quarantaine 

Ymer,  bureau  de  poste 

Chauffage,  éclairage,  eau,  etc. ,  pour  tous  les  édifices 
de  la  Colombie  Anglaise  (pour  détails,  voir  p.  28) 


|     cts. 
66,738  01 


1,550  12 


Totaux  pour  la  Colombie  Anglaise , 


68,288  13 


Territoire  du  Yukon. 


Yukon,  édifices  publics 

Chauffage  et  éclairage  pour  les  édifices  du  Yukon 
(pour  détails,  voir  page  29) 


72,439  73 


Totaux  pour  le  Territoire  du  Yukon . . 

Edifices  publics  en  général. 

Frais  d'impressions,  papeterie,  instruments,  dépen- 
ses de  voyage,  etc 


72,439  73 


$    cts  ;        $    cts.1        #     cts. 
5,412  73 72,159  74 


406  20  406  20 

1,537  88| '  1,537  88 

515  30  ... .  2,065  42 

2  00! 2  00 

12,748  28  12,748  28 


7,467  91  13,154  43:  88,910  52 


13,432  051 l  85.871  7: 


13,432  05 


41,153  66 


41,153  66 


13.614  58 


41,153  66 


127,025  44 


13.614  58 


10 


MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS. 


64  VICTORIA,  A.  1901 


Partie  II.  -  Etat  A. — Dépenses — Suite, 


Désignation  des  travaux. 


HAVRES  ET  RIVIERES. 
Xoiivelle-Ecosse. 


Dragage. 


Construc- 
tion et 

améliora- 
tions. 


Répara- 
tions. 


Personnel 

et 
entretien. 


$    cts. 


$     cts. 


992  79 


$     cts. 


$     cts. 


696  34 

9  94l 

1,169  021 

600  62 

732  70! 

1,995  04 

299  88 


500  00 


391 
3 


1,836  47 


1,097  73, 

1,076  93 

624  14 j 

864  19; 


604  12 


977  41 

903  27 


Advocate  Harbour 

Arcadia 

Barrington  passage 

quai 

Bass  Pond 

Beaver  River 

Belliveau 

Birch  Hill.  anse 

Black  Rock 

Blue  Rock,  brise  lame 

Boularderie,  Ross  Ferry 

Brooklyn,  quai 

Brûlé .  quai 

Canada  Creek.  brise  lame 

Cape  Cove 

Chebogue,  rivière,  pte  de  la  ville,  quai.] 

Cheggogin  (prolongement  du  brise  lame) I 

Cheticamp .  quai j 

Cheverie  [  '      ] 1 

Chipman's  Brook,  brise  lame ! 1,000  00 

Church  Point,  jetée ! 815  08 

Clark's  Harbour 3,076  64 

Coffin's  Island ! j         269  75 

Cook's  Cove !      1,387  41 1 ' 

Cow  Bay,  brise  lame 3,409  10 

Cribbin's  Point j         317  92 

Digbv 173  56 

Devif's  Island !  97  13 

East  Chezzetcook 

East  Bay,  côté  nord 

East  Ragged  Island 

East  Tracadie,  brise  lame 

Eaton  ville,  quai 

Englishtown,  quai 

Fox  Island.  brise  lame 

Georgeville 

(rabat-us  Baie,  brise  lame 

Grand  Etang 3,299  90 

Gunning  Cove 1,476  43 

Halifax,  bassin  de  radoub ! 10,000  00 

Halifax,  quais  du  ch.  de  fer  Int.  $2,625, 
le  tout  remboursé  par  le  ch.  de  fer  Int. 

Hall's  Harbour 

Harbour  au  Bouche 

Harbourville 

Hunt's  Point 

Ingonish,   Xorth  Bay 

Iona,  quai 

Jordan  Bay .   Est 

Judique.  McKay's  Point 

L'Ardoise 

Little  Brook 

Livingston  Cove 2,746  13 

Lockport 2,948  98 


980  83 

Ï,248'ÔÔ| 
933  22 


MO  00 


3,737  95 


971  35 


216  16 
109  96 


26  00 


1,522  00 


154  34 


Total. 


911  88: 


2,397  90 
1,805  64| 
3.784  84 i 
1,514  53 

6,103  66 


1.172  29 


,472  12| 
180  75 


A  reporter 12,599  19 


$     cts. 


992  79 

696  34 

9  94 

1,169  02 
6O0  62 
732  70 

1,995  04 

299  88 
500  00 
391  28 

3  96 

1,836  47 

1,097  73 

1,076  93 

'624  14 

864  19 

604  12 

977  41 

903  27 

1.000  00 

815  08 

3,076  64 

269  75 

1,387  41 

3.409  10 

317  92 

173  56 

97  13 

980  83 

300  00 
1 .248  00 

933  22 

971  35 

3,737  i)ô 

216  16 

109  96 

26  00 

3.454  24 

1,476  43 

10.000  00 


1.522  00 
7.911  88 
2.397  90 
1.805  «il 
3,784  84 
1,514  53 
1.172  29 
6,103  00 
1.472  12 
180  75 
2,746  13 
2.948  98 


35,158  83j  25,178  60  10,000  00  82.930  62 


ii  ETATS  DU  COMPTABLE 

DOCUMENT  SESSIONNEL  No.  19 

Partie  II. — Etat  A. — Dépenses — Suite. 


il 


Désignation  des  travaux 

Dragage 

Construc- 
tion et 
améliora- 
tions 

Répara- 
tions 

Personnel 

et 
entretien 

Totaux 

HAVRES  ET  RIVIÈRES.—  Suite. 
Report       

%     cts. 
12,599  19 

$     cts. 
35,158  83 

$     cts.         $     cts. 
25,178  83    io. non  oo 

$     cts. 
82,936  62 

574  21 
3,878  35 
2,000  00 

919  00 

252  26 
2,000  00 
4,200  03 

248  71 
1,553  02 
1,904  70 
1,955  92 
1.308  59 

Nouvelle-  Ecosse — Fin. 
McNair's   Cove 

574  21 

Malignant  Cove 

3,878  35 

2,000  00 

919  00 

252  26 

Margaree    Island,  quai 

Merigomish .  Big  Island . .    

"             Havre 

i 

Meteghan  (anse)  brise  lame 

2,000  00 


"         rivièr  e 

4,200  03 



Milton 

248  71 



1,553  02 
1,904  70 

Mill  Creek 

Newellton,  Cape  Island 

1,955  92 
1,308  59 

L 

New    Harbour 

Ovster   Pond 

149  75 

Parker's  Cove   - 

1,177  54 

1,177  54 
453  59 
191  11 

Petit  de  Grat 

453  59  

Pictou  Light  (protection  du  rivage)   .  .  . 

191  11 

Pictou,  quai  de  la  Acadia  Coal  Co  ,$225 
(le  tout  remis  par  la  Compagnie) 
Barre 

1,262  05 

1,262  05 

"       Débarcadère   $4,800.00    (le    tout 
remis  par  PI.  C.  ) 





Port  George 

398  50|   .                         398  50 

Porter' s   Lake 

244  25 
2,241  19 

"3,201*87 

244  25 
2,241  19 

699  99 
3,201  87 
2,246  46 

485  72 

Port    Hilford 

Port  Hood . 

699  99 

"2,246*46 
485  72 

Port  Datour 

Port  Maitland  (  Yarmouth  Co.  ) 

Port   Medwav 

Port  Mouton 



1,981  57                          T981   57 

Red  Head,  Rosewav 



2,098  87 



2,098  87 
485  00 
449  94 

1,526  32 

2,400  00 

2,599  96 

399  93 

820  24 

3  96 

1,950  93 
859  42 
601  68 
199  99 
991  60 
246  00 

2,528  50 
698  97 
901  00 
300  00 

1,486  83 
669  80 

6,168  49 
162  75 

River  Hébert   Village 



485  00 

449  94 

1,526  32 

2,599  96 
399  93 
820  24 

River  John 



St.  Ann's  North  River 

•• 

Salmon  River,  Cie  Digbv 

Sanford  (ou  Cranberrv  Head) 

1 

Saulnierville  quai 

Saw  Pit                 •      



Seaside               '  '      

3  96 

Shag  Harbour  "      

1,950  93 

601  68 

"991  60 

246  00 

1,748  50 

Summerville 



199  99 

Tancook    Island 





Tatamagoucbe 

An^e  à  la  Truite 

780  00 
698  97 
901  00 

Haut  du  Port  Datour 

du  havre  deWood  .     .          

300  00 

Berlin  ouest 

1,486  83 
669  80 

6,168  49 
162  75 

Whvcocomagh 

Windsor  Havre 



; 

Wolfville 

: 

A  reporter 

14,109  95 

78,237  98 

44,667  25    10,000  Oo' 147,015  18 
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MINISTÈRE  DES  TRAVAUX  PUBLICS  ii 

64  VICTORIA,  A.  1901 

Partie  II. — Etat  A. — Dépenses. — Suite. 


Désignation  des  travaux 


Dragage 


Construc- 
tion et 
améliora- 
tions 


Répara- 
tions 


Personnel 

et 
entretien 


Totaux 


HAVRES  ET  RIVIÈRES.—  Suite. 
Report 

Nouvelle- Ecosse — Fin . 


Yarmouth 

Yarmouth  barre 

Young,  débarcadère 

Havres  en  général,  N  -E. 


$    cts. 
14,109  95 

13,108  17 


|     cts. 


Totaux,    Nouvelle-Ecosse   27,218  12 

Ile  du  Prince-Edouard 


Annandale 

Bav  View 

Brâe 

Canoë  Cove 

China  Point 

Chapel  Pier 

Charlottetown,  quai  du  ch.  de  fer  I.P.E 

"  Etang,  quai 

Clifton  jetée 

French  River 

Haggarty,  quai 

Higgins  Shore,  jetée 

Malpeque 

Miminigash,  travaux  au  brise-lames  du 

nord 

Miminigash,  réparations   ...  

New  London 

North  Cardigan 

Rocky  Point   

St.  Peter's  Bay 

Souris,  Knight's  Point 

Sturgeon,  jetée 

Summerside,   havre 

Tignish 

West  Point,  jetée. 

Dépenses  en  général  pour  le  personnel 

des  havres  de  l'I.P.E 

Havres  en  général,  bois  goudronné  pour 

menues  réparations 


Totaux,  Ile  du  Prince-Edouard 
Nouvea  u-Bru  nswick . 


Baie  du  Vin    

Black  Brook,   quai 

Bouctouche 

Burnt  Church 

Campbelton,  lester  le  quai.. 
Campobello  (Plage  Wilson) . 

Cap  Tourmente 

Chatham,  quai  de  la  douane 

Clifton,  brise-lames 

Cocagne 


A  reporter. 


2,546  78 
919  41 


5,194  01 
4,914 '04 


2,472  37 


16,046  61 


$     cts.:   $  cts. 


78,237  98  44,667  25  10,000  00 


970  29 
795  58 


1,654  25 


5  cts. 
147, ni  5  18 


13,108  17 

970  29 

795  5s 

1,654  25 


80,003  85  44,667  25;  11,654  25  163.543  41 


39  931 

83  93 
54  54 


140  9^ 


2,207  00 

396  27 


292  95 


85  00 
16  50 


988  00| 


997  87 
236  14 
308  61 


1,447  43 
4,742'  27! 

"îéi'iè! 

"37*73! 


•354  37 
"  101 ' 75 
2^093*82 


929  41 


1,800  00  . 


39  93 

83  93 

54  54 

140  97 

2,207  00 

396  27 

2.546  78 

919  41 

2V)2  95 

5,194  01 

85  00 

16  50 

4,914  04 

988  00 

997  87 

236  14 

308  61 

1,447  43 

554  3/ 

4.742  27 

101  75 

2,664  56 

2.093  82 

•">  1  •  3 

929  41 

1,800  00 


7,548  59;  9,268  68    ^>29  41  33,793  29 


30  59 
1,516  00 


610  04 
ï, 094  05 


1,727  84 

187  19 

7,486  18 

2,046  18 

6,086  92 

663  46 


10  04 

.130  59" 

1,094  05 

1.516  00 

1.727  84 

187  19 

7,486  18 

2.046  18 

6.0S6  92 

663  46 


1,546  59  19,901  86 


4.44S  45 


ii  ETATS  DU  COMPTABLE. 

DOCUMENT  SESSIONNEL  No.  19 

Partie  II. — Etat  A. — Dépenses — Suite. 


Désignation  des  tiavau: 


Dragage. 


Construc- 
tion et 

améliora- 
tions. 


Répara- 
tions. 


Personnel 

et 
entretien. 


Total. 


HAVRES  ET  RIVIERES.—  Suite. 
Report 

Nouveau-Brunswick.  —  Suite. 


Dalhousie 

Edgett's  Landing 

Hopewell  Cape,  quai 

"  "      réparations  au  quai 

Jemseg 

La  Tête,  St-George . 

L'Etang 

Main  River,  pont 

Pointe  du  Chêne 

Richiboucto 

Rivière  St-Jean,  y  compris  les  tributaires 

Ox  Island 

Barre  Robinsons 

"  Springhill 

St-Jean,  havre, brise-lame  à  Negro  Point 

"         (Fort  Dufferin) 

"       quartiers  d'hiver 

St.  Nicholas,  Rivière 

Salmon  River(bat.  Ward  de  la  CieQu'en  ) 
Salmon  River  (Cie  Queen)  bat.  Curley. 

Shippegan,   havre 

'  '  quai  à  Lamèque 

Tracadie 

Upper  Salmon  River 

Dépenses  générales 


%     cts, 


974  84 


Totaux,  Nouveau-Brunswick 


Québec. 

Anse  à  Beaufils 

Anse  aux  Gascons  (Pte.  Daniel  Est) 

Anse  St.  Jean 

Baie  St.  Paul  (Cap  aux  Corbeaux) .  . 

Beauport,  quai 

Berthier  (en  bas) 

Buckingham 

Cacouna 

Cap  à  l'Aigle 

Cap  Santé    

Cap  Santé,  quai 

Chicoutimi 

Coteau  Landing 

Côte  Ste.  Catherine 

Dorval 

East  Templeton 

Etang  du  Nord 

Gatineau,  rivière 

Graham 

Grande  Rivière 

Grosse  Isle 


680  96 
2,861  54 
4,563  92 


,394  09 


5,026  42 
4,011  80 


25,513  57 


$    cts 
1,546  59 


28  87 


313  65 

388  84 
2,448  66 


640  20 


1,500  00 


114  63 


,981  44 


1,760  57 


2,630  00 
610  00 


4,910  53 
2,754  00 

10  067*20 

4,009  08 


5,118  94 

821  70 
4,006  24 
5,050  59 

3,199 '46 


1.125  76 


A  reporter :  5,000  57|  41,063  50 


$  cts 
19,901  86 


3  165  37 
499  99 


409  21 


68  24 
3,982  27 
2,072  37 


4,911  89 

800  00 


2,538  31 


375  47 
305  84 


39,030  82 


501  00 
614  99 


4,739  51 
160  00 


1,488  62 


400  90 
92  35 

"lOOOO 
1,639  21 


9,736  58 


$     cts. 


1,654  26 


$      cts. 
21,448  45 


3,165  37 

499  99 

28  87 

409  21 

974  84 

313  65 

388  84 

2,448  66 

68  24 

3,982  27 

2,712  57 

680  96 

2,861  54 

4.563  92 

4,911  89 

800  00 

7.394  09 

1 ,500  00 

5,026  42 

4,011  80 

2,538  31 

114  63 

375  47 

305  84 

1,654  26 


1,654  26;  73,180  09 


4,910  53 
2,754  00 

501  00 

10,682  19 

4  ,009  08 

4,739  51 

160  00 
5,118  94 
1,488  62 

821  70 
4,006  24 
5,050  59 
1,760  57 
3,199  46 
2,630  00 

610  00 

400  90 

92  35 

1,125  76 

100  00 
1,639  21 

55.800  65 
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MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS. 


u 


64  VICTORIA,  A.  1901 


Partie  II. — Etat  A. — Dépenses— Suite. 


Désignation  des  travaux. 


!  Construc-  L,               , 

!  Dragage.       *«  et     \  Répara-    i  ?~* 

&  ft        améliora-  ;  tions.      ;       ... 

lions.  entretien. 


Total. 


HAVRES  ET  RIVIERES— Suite 

Report 

Québec — Suite. 


Iberville,  quai 

Ile  aux  Coudres 

Ile  Perrot 

Ile  aux  Grues,  rive  nord 

Ile  Verte 

Kamouraska,  quai 

Knowlton  Landing   

Lac  St-Jean,  jetées — 

Peribonka $    118  92 

Rivière  à  la  Pipe 2,499  06 

Dépenses  générales 6  23 

St.  Félicien 343  07 

St.  Gédéon  3,006  86 

St.  Jérôme 4,999  79 

Roberval 406  79 

Lac  St-Jean — pour  poser  les  bouées  — 

Ashouapmouchouan $      68  22 

Grand  Décharge  5  68 

Mistassini 3  42 

Peribonka 28  43 

Roberval,  havre 1.293  40 


$     cts. 
5,000  57 


$    cts.1        $     cts.         |    cts.        $     cts. 


41,063  501     9,736  58 55,800  65 


896  00 


2,098  94  .... 

i  50  09; 

I        165  81 ! 

436  44 i 

500  93 

2,029  76  

714  12 


2,098  94 
50  09 

1.(361  81 
436  44 
500  93 

2.029  76 

714  12 


200  00:    10,912  50 


Lanoraie 

Lévis,  bassin  de  radoub  

Les  Eboulements 

Les  Ecureuils 

L'Islet  

Longueuil,  quai 

Lotbinière 

St-Laurent,  en  bas 

Iles  de  la  Magdeleine 

Magog 

Matane 

Montréal,  améliorations  du  havre.  . . 

New  Carlisle 

Newport,  brise-lame 

Nicolet 

Percé 

Québec,  jetées  en  bas  de 

Pointe  aux  Esquimaux 

Pointe  Claire 

Pointe  Claire,  quai 

Port  au  Persil 

Rimouski 

Rivière  Batiscan 

Rivière  du  Lièvre 

"                    "      écluse  et  chaussée 
Rivière  Cap  de  Chatte 

'•        Chateauguay 

Rivière  du  Loup  i  en  bas) 

il  "      (en  haut) 


1,487  731 


21,441  94 


1,798  04 i 


608  82 
3,409  27 


268  22 


11,380 


250  00 


239  70 
1,196  51 


1,460  6; 


3,230  15 


217  25 


884  92 

5,599  48 

3,613  51 

841  73 

1,149  99 

2,017  21 

530  07 

2,000  07 

491  81 


2,074  00; 


665  25 i 


394  48 

2.499  67 


A  reporter. 


10  00! 
9,433  50; 


3,737  00J 
5,267*50 


1,682  54 


150  00 


804  63 
1,579  85 

1.999  08 


3,241  79; 


33,134  49 


1  .  i  •">  <  <  ."> 
S84  92 

27,041  42 
3,613  51 

841  73 
1,149  99 
2.017  21 
1,798  04 

608  82 
3.409  27 

530  07 

239  70 
1,196  51 
2,000  07 
1.400  07 
3.230  15 

2)7  25 
1,082  54 

491  81 

2  224  00 
665  25 
394  48 

2,499  67 
10  00 
10.238  13 
1.579  s:, 
1.999  08 
3.737  00 
3,241  79 
5  20,  50 


86,272  36  28,609  19   0,400  10  154,482  14 


ii  ETATS  DU  COMPTABLE 

DOCUMENT  SESSIONNEL  No.   19 

Partie  II. — Etat  A. — Dépenses — Suite. 


L5 


Désignation  des  travaux. 


Dragage. 


Construc- 
tion et 

améliora- 
tions. 


Répara-    "Personnel 
tlons-        entretien. 


Total. 


[ 

HAVRES  ET  RIVIÈRES— Suite. 
Report 

$     cts. 
33  134  49! 

$    cts. 
86,272  36 

$    cts. 
28.609  19 

827  63 
2,850  10: 

'  '24  00 

$    cts. 
6,466  10 

$    cts. 
154  4go  14. 

Québec — Fin. 

Rivière  Ouelle  (St.  Denis) 

'  '        au  Renard 

827  63 
2,850  10 

"       Richelieu  (chenal  de  Belœil)    . 
'  '        Ste   Anne  de  la  Pérade 

2,369  41 

3,073  43 

154 

50 

5.597  34 
24  00 

'  '        St.  François  

Fleuve  St.  Laurent,  clienal  des  navires* 
Rivière  St.  Louis   

2,145  01; 
413,138  69: 

2,145  01 

120  00 

413.138  69 
120  00 

"        St.  Maurice,  à  l'embouchure.  . 
"        St.  Maurice,  des  Grandes  Piles 
à  La  Tuque 

3,461  30 
2,830  00; 

3.461  30 
2,830  00 

St.  Alexis,  Baie  des  Ha  '  Ha  '      

4,086  16 

"i\  000'  00 

2,152  00 
1,009  19 
1,580  14 

"299*35 

1,497  81 

4,086  16 

St.  Alphonse  (Bagot ville)    

St.  André  de  Kamouraska 

599  60 

599  60 

7.000  00 

Ste.  Anne  de  Bellevue 

2.152  00 

Ste.  Anne  de  Sorel,  brise  glace 

1,009  19 

Ste.  Anne  du  Saguenay   , 

St.  Antoine  de  Tilly 

Ste.  Emilie  de  Lotbinière 

. . . . 

1,580  14 

305  31 

: 



605  73! 

305  31 
299  35 

St.  Fulgence 

Ste.  Geneviève 

1,497  81 
605  73 

St    Irenée 

35  20! 

1,200  75 

1,235  95 

St.  Jean,  Ile  d'Orléans 

254  51 i 

4,092*81 

400  84, 

254  51 

St.  Jean 

1,153  60 

81  82 

6,972  22 

1,721  56 

1,418  48 
3,864  80 

1,153  60 

St.  Laurent 

St.  Michel    

4.174  63 
i  373  06 

St.  Nicolas , 

St.  Jean  des  Chaillons 

St.  Roch  des  Aulnaies 

1,721  56 
1.418  48 

3.864  80 

St.  Timothée 

801  45' 

"25 

"6(1 

801  45 

Sabrevois 

Saguenay,  rivière 

4.482  94 

4,482  94 
25  00 

Sillery,  anse 

4,077  28 
2,353  23 

4,077  28 
2,353  23 

Verdun,  quai 

"299'  38 

Trois  Pistoles 

299  38 

Valleyfield   

Wobern 

510  00 

510  00 

1 ,060  92 
47  83 

1,060  92 

Yamaska 

453  00 
6,079  97 

751  21 
3,313  67 

1  252  09 

Dépenses  générales  

9.393  64 

Total,  Québec 

474,086  27 

124,367  92 

i    40,779  35 

16,429  96  655.663  50 

Ontario. 

Amherstburg 

Bayfield,    havre 

Beaverton 

3,176  72 

364  95 
"194' 77 

364  95 

3.176  72 
194  77 

Belleville 

444  27 


444  27 

Bowmanville  

Bruce  Mines,  quai 

5,013  07 
1,939  85 

5,013  07 
1.939  85 

A  reporter 

444  27 

10,129  64 

559  72 

11,133  63 

*    Cette  dépense  comprend   les  améliorations  et  les  réparations  à   l'outillage,     ainsi  que    l'exécution   des 
travaux. 
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MINISTÈRE  DES  TRAVAUX  PUBLICS 


64  VICTORIA,  A.  1901 


Partie  II. — Etat  A. — Dépenses — Suite. 


Désignation  des  travaux. 


Construc- 

,-.  tion  et 

Dragage.    améliora. 

tion  s. 


Répara- 
tions. 


Personnel 

et 
entretien. 


Total. 


HAVRES  ET  RIVIÈRES— Suite. 
Report 

Ontario. — Suite. 
Burlington,  chenal  et  pont 

$     cts. 
444  27 

i 

] 

$    cts. 

10  129  64 

$    cts. 
559  72 

1,842  41 

$    cts. 

$    cts. 
11  133  63 

1,868  48 

3.710  89 

Cobourg  

548  25 
430  63 

548  25 

Collingwood    

41,616  99 

63*83 

3,546  27 

42,047  62 
63  83 

Dyer's  Bav  

Goderich 

10,377  04 
3,091  25 

19,740  00 

33,663  31 

Hawkesburv    

3  091  25 

Hawkstone.  quai  neuf 

835  26 
4  00 

835  26 

Honora  Bav ,  quai 

4  00 

Tordan  

254  88 
11,148  46 



254  88 

Kaministiquia   .            

11,148  46 
598  55 

Keen  (à  l'embouchure  de  Indian  River) 
Kincardine      

598  55 

5,982  00 

1,595  32 

"6, 102  '32 

7  577  32 

Kingston,  bassin  de  radoub 

1,947  94 

8  050  26 

Kingston,  havre   

4,891  90 

4  891  90 

Lacs  Simcoe  et  Couchiching 

28  50 
59  95 

28  50 

L'Orignal   

59  95 

Little  Current    

2,099  77 

2,099  77 

Meaford        

1,000  72 

2,311  10 

211  19 

1  000  72 

Midland   

2,311  10 
211  19 

Xewcastle                             

North  Bav.  quai 

6,982  78 

3,833  79 

6.982  78 

Oakville   

761  87 
351  51 

4,595  66 

Oshawa    

351  51 

Otonabee.  rivière 

1,975  10 

1,975  10 

Owen  Sound,  havre             

10.897  12 

4,814  76 

10  897  12 

Picton   

20  24 

31,659  96 

340  25 

4,814  76 

20  24 

Port  Burvvell 

12,918  01 

44.577  97 

340  25 

Port  Dover  .  .        

25,000  00 

25,000  00 
833  16 

833  16 
1,953  25 

Port  Findlay 

1  953  25 

1,481  61 

499  31 

1,980  92 
13,007  43 

Port  Stanlev    

13,0)7  43 

2,018  20 

254  66 



2,018  20 

254  66 

Ri\  ière  à  la  Pluie(  Rapides  du  LongSault 
Rockland      

15  00 

15  00 

1,040  00 

156  87 

3  989  75 

1  49 

3,088  00 

1,040  00 

Rivière  Thatnes 

156  87 

6,356  50 

10,346  25 
1  49 

3,08S  00 

Sault  Ste    Marie,  quai 

872  25 

872  25 

3,137  65 

3,137  65 

132  80 

132  80 

71  82 
700  21 

199  64 

271  46 

700  21 

15  75 

15  75 

2,411  13 
16,893  73 

2,411  13 

4,365  16 
41  45 

21.258  89 

41  45 

A  reporter 

128,407  22 

140,556  59 

19,488  24 

7,970  80 

296.422  85 

ii  .  ETATS  DU  COMPTABLE      * 

DOCUMENT  SESSIONNEL  No.  19 

Partie  II. — Etat  A.     Dépenses — Suite. 


Désignation  des  travaux. 

Dragage. 

Construc- 
tion et 

améliora- 
tions. 

Répara- 
tions. 

Personnel 

et 
entretien. 

Total. 

HAVRES  ET  RIVIÈRES. 

Report 

Ontario. — Suite. 
Whitby  ' 

$     cts. 
128,407  22 

2,28(3  82 
1,014  40 

$     cts. 
140,556  59 

$     cts 
19,488  24 

$    cts.         $     cts. 
7,970  80!  296,422  85 

2.286  82 

Wo]fe  Island     

1,014  40 

7  50 

Washago  Falls   

7  50 

6,412  45 

Ontario  en  général 

2,320  67 

8,733  12 

Totaux  pour  Ontario 

122,880  65 

151,705  05 

19,495  74 

14,383  25 

308,464  69 

Manitoba. 
Gimli,  quai                       .    

9,000  55 

9,000  55 

Havres  en  général,  Manitoba 

1,627  76 

1,627  76 

Lac  Manitoba 

8,122  65 

8,i 22  Qô 

Rivière  rouge,  embouchure 

8,032  22 

8,032  22 

St.  Andrews  Rapids. . . . 

6,501  21 

6,501  21 

Totaux  pour  Manitoba 

8,032  22 

23,624  41 

1,627  76    33,284  39 

Territoires  du  Nord-Ouest. 
Havres,  rivières  et  ponts  en  général. .  . 

1,805  10      1,805  10 

Totaux  pour  les  Terr.  du  Nord-Ouest 

1,805  10      1,305  10 

• 

Colombie  Anglaise. 
Golden 

3,047  27 

3,047  27 

entre  les  lacs  Arrow 

6,991  02 

10,500  00 

2.449  42 
2,820  40 

6,991  02 

10,500  00 

2,449  42 
2,820  40 

Colombie,  rivière,  protection  des  rives 
à  Revelstoke 

Colombie,  rivière,  enlèvement  du  roc  en 

amont  de  Revelstoke 

Duncan,  rivière,  amélioration.  . . . 



Esquimalt,  bassin  de  radoub 

13,262  07 

13,262  07 

Fraser,  rivière,  ouvrage  de  protection    . 

24,921  0') 

i  4,921  00 

8,716  00 
2,793  37 

"    enlèvement  de  troncs  d'arbres, etc. 
Kootenay,  rivière,  en  aval  de  Fort  Steel 
Nanaimo,  havre  (chenal  sud) 

8,716  00 

2,793  37 

9,759  99 
177  05 

9,759  99 

Rivière  Serpentine 

Rivière  Skeena 

177  05 

3,456  06 

3,456  06 
14  00 

14  <0 

Victoria,  havre 

5,270  50 

21  50 
1,652  10 

2,360*88 

5,292  00 
1,652  10 

Williams  Head,  station  de  quarantaine 
En  général 



2.360  88 

Totaux  pour  la  Colombie  Anglaise. 

26,970  81 

53,931  27 

1,687  60 

15,622  95 

98,212  63 
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MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS         ■  ii 

64  VICTORIA,  A.  1901 

Partie  II. — Etat  A. — Dépenses — Suite. 


Désignation  des  travaux. 

Dragage. 

Construc- 
tion et 
améliora- 
tions. 

Répara- 
tions 

Personnel 

et 
entretien. 

Total. 

HAVRES  ET  RIVIÈRES.—  Suite. 

Territoire  du  Yukon. 

Lewis  et  Vukon.  rivières 

$     cts. 

$    cl  s. 
61.750  96 

$     cU. 

$     cU. 

$     cts. 
61.750  96 

Totaux  pour  le  Yukon 

61s750  96 

61,750  96 

Havres  et  rivières  en  général,  dépenses 
générales  du  personnel,  etc 

3,194  15 

5.148  36 

S. 342  51 

n  ETATS  DU  COMPTABLE. 

DOCUMENT  SESSIONNEL  No.   19 

Partie  II.— Etat  A. —Dépenses- -S*«&\ 
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Désignation  des  travaux. 


Construc- 
tion et 

améliora- 
tions. 


Répara- 
tions et 
meubles. 


Personnel 

et 
entretien. 


Total , 


DRAGAGE  ET  MATERIEL  DE  DRAGAGE. 


Provinces  Maritimes. 
Ontario  et  Québec. . . 

Manitoba 

Colombie  anglaise. . . 


$     cts. 

5,791   54 
23,799  51 


150  00 


29,741  05 


Totaux  pour  dragage 

GLISSOIRES   ET  ESTACADES. 


District  du  St-Maurice 

District  d'Ottawa 

Rivière  d'Ottawa ! 

estacades  des  chenaux,  alloc.  à  la! 

Improvement  Co j 

Rivière  Gatineau,  Québec ! 

"  Coulonge,       "        

'  '  Noire,  '  '        J    

'  '  Dumoine ,        " .  | 

'  '  Madawaska,  Ont 

Petawawa,   Ont ! 

District  de  Trent  (ou  Newcastle),  travaux :      1,597  07 

Droits  des  glissoires  et  estacades  perçus ! 


$     cts. 

0,999  19 
17,131  23 

3,287  82 
1,985  53 


28,803  77 


30,393  41  i  13,330  02 
5,538  30 


$    cts.l    $  cts. 


12,790  73 

4o,930  74 

3,687  82 

2,135  53 


59,544  82 


12,957  87 
22,366  88 


755  58 
4,082  50 

556  18 

231  10 
1,362  66 
2,017  86 

903  93 


Totaux  pour  glissoires  et  estacades . 
CHEMINS   ET  PONTS. 
Québec. 

Pont  de  Yule,  Chambly  (rivière  Richelieu 
Ontario. 


Pont  c'es  Joachims  (rivière  Ottawa) 

Pont  de  la  rue  Maria,  Ottawa 

Pont  des  Sapeurs,  Ottawa 

Ponts  des  Chaudières,  Ottawa  (reconstruction) 
Ponts  et  rues  de  la  cité  d'Ottawa   réparés  et  entre- 
tenus par  le  gouvernement 

Pont  du  Portage  du  Fort 

Pont  d'York  (Grande  Rivière) 


31,990  131   28,778  03 


553  52 

10,505  71 

910  37) 

3,181  00! 


1,304  46 


1,700  72 
1,897  58 


40  227  51 


172  25 


Territoires  du  Nord-Ouest. 


Pont  de  Battleford  (rivière  Bataille) 

Pont  de  Banff  (rivière  à  l'Arc) 

Pont  de  Calgary  (        <  "  ) 

Pont  de  Edmonton  (rivière  Saskatchewan) 

Pont  de  MacLeod  (rivière  du  Vieil  Homme) 

Chemin  de  la  rivière  Swan 

Tracé  dep.  Edmonton  allant  vers  le  ter.  du  Yukon . 

Territoire  du  Yukon. 

Tracés  et  chemins  en  général 


1,909  09 


912  68; 
16,i02*25i 


2,000  00 
9,381  02 


102,749  01 


7,Ï39  79 

"748*00 

400  53 

"'647*88 

496  50 


taux  pour  chemins  et  ponts 148,209  65 


9,432  70 


2,833  11 
50*00 


56,681  35 

22,366  88 

5,538  30 

1,304  46 

755  48 

4,082  50 

556  18 

231  10 

1,362  66 

2,017  86 

4,201  32 

1,897  58 


100,995  67 


3,045  66 


553  52 

10,505  71 

910  37 

3,181  00 

9,962  90 

1,909  09 

798  Oo 


400  53 

912  68 

647  88 

16,102  25 

496  50 

2,030  00 

9  386  02 


102,749  01 


160,688  01 
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MINISTÈRE  DEvS  TRAVAUX  PUBLICS. 


64  VICTORIA,  A.  1901 


Partie  II.— Etat  A.—  Dépenses.— Suite. 


Désignation  des  travaux. 


Construc- 
tion et 

améliora- 
tions. 


Répara- 
tions et 
meubles. 


Personnel 

et 
entretien. 


Total. 


LIGNES  TELEGRAPHIQUES. 
Terreneuve. 

Ligne  du  Cap  Ray  (allocation) 

Nouvelle-Ecosse. 


$    cts.         $     cts 


Ligne  du  Cap  Sable 

de  Cheticamp 

de  Pointe-Basse  (Low  Point) . 

'•       de  l'Anse  à  la  Viande  (Méat  Cove 


5,261  35,     2,036  89 


Ile  du  Prince- Edouard. 

Câble  reliant  l'Ile  du  Prince-Edouard  à  la  terre  ferme 
(allocation) 

Nouveau-Brunsivick . 


Ligne  d'Escummac 

Ligne  de  la  Baie  de  Eundy. 


Québec. 


Ligne  Anticosti-Gaspé •  •  • ••-■•■ 

"       de  la  Grosse-Isle,  station  de  la  quarantaine. 


des  Iles  de  la  Magdeleme 

•  '       de  la  rive  Nord  du  Saint-Laurent 

Est   de   Bersimis 

Onest   de   Bersimis 

Ste-Flavie   jusqu'à   Québec 

Provinces  maritimes  et  golfe  en  général. 

Dépenses  en  général 

Ontario. 

Ligne  de  l'Ile  Pelée 

Territoires  du  Nord-Ouest. 

En   général 

Colombie  Anglaise. 


41,405  95 
'L783L 


2.425  00 


$     cts. 


250  00 


25  00 
1,138  72 

50  00| 
2,090  19 


1,946  66 


597  71 
1,891  54 


4,593  00 

933  92 

2,571  12 

6.054  25 
4.493  45 


2,301  52 

"698  00 

301  40 

223,044  77 


Alberni,  ligne  du  Cap  Beale 

Ashcroft,  ligne  de  BarkerviUe 

Nanaimo,  ligne  de  Comox 

Kamloops,  ligne  de  Nicolas -    ■    „J^Î  l 

Quesnelle,  ligne   d'Atlin » 

Victoria,  ligne  du  Cap  Beale 

Territoire  du  Yukon. 

Ligne  de  Bennett-Dawson-Atlin 

En  général. 

Service  en  général  du  télégraphe ^ 

Totaux  pour  télégraphe 


439,135  46 


5.714  48 


5.227  73 


248  62 


15.277  55 


1.165  65 
3,629  36 

4.244  64 


4,494  02 

15639  43 
1.196  24 


77,659  53 


%    cts. 


250  00 


25  00 
8.466  91 

50  00 
2.090  19 


1,946  66 


497  71 
1.891  54 


4.5^3  7.°» 

933  92 

2,571  12 

49.8S5  20 
4.493  45 

4. 78M  13 


5.227  73 


1.501  211 


15, 


3,567  17 
3.629  36 
4.942  64 1 
4.301   40 

223.044  77 i 
4.494  02 


172.848  77 
1,196  24 


522.599  4: 


ii  ETATS  DU  COMPTABLE 
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Désignation  des  travaux 


Total 


DIVERS 

Statue  de  Sa  Majesté  la  Reine,  en  souvenir  de  son 

jubilé 

Gratuité  à  Joseph  Valière,   pour  dommages  souf- 
ferts aux  travaux  des  estacades  de  Coulonge 
Gratuité  à  la  veuve  de.Emery  Dafontaine,  I.  C 
Incendie  du  26  avril  1900 — frais   de  transport  des 
brigades  de  pompiers  de  Montréal,  Brockville 

et  Peterboro 

Arpentages  et  inspections 

Agence  des  travaux  publics,  C.  A 

Bibliothèque  technique 

Employés  temporaires  : — 

Division  du  secrétaire  et  du  compt  ible 

"       de  l'architec'e  en  chef 

"       de  l'ingénieur  en  chef 

"       du  surintendan  t  du  service  des  té  !  égra- 

phes 

Division  du  photographe 


Totaux,  divers. 


20  64 


6,050  64! 


450 

18,623 
i'.090 


00 1 


24,999 
19,985 
41,983 

2,899 
700 


6,000  00 

350  00 
333  33 


450  00 

18,623  28 

2,590  96 

20  64 

24,999  81 
19,985  63 
41,989  75 

2,899  92 

700  00 


112  421  68  113,442  32 


MINISTKRR  DES  TRAVAUX  PUBLICS  iî 

64  VICTORIA,  A.  1901 

Partie  II.— Etat  A. — Dépenses. — Suite 


Désignation  des  travaux 


RECAPITULATION 

Totaux,  édifices  publics  : — 

Nouvelle-Ecosse 

Ile  du  Prince-Edouard 

Nouveau-Brunswick 

Québec  

Ontario 

Manitoba 

Territoires  du  Nord-Ouest 

Colombie  Anglaise 

Territoire  du  Yukon 

Edifices  publics  en  général 

Totaux,  Havres  et  Rivières  : — 

Nouvelle-Ecosse 

Ile  du  Prince-Edouard 

Nouveau-Brunswick 

Québec 

Ontario 

Manitoba 

Territoires  du  Nord-Ouest 

Colombie  Anglaise 

Territoire  du  Yukon 

Havres  et  Rivières  en  général.. 
Totaux,  dragage  et  matériel 

:  '         glissoires  et  estacades. . . 

"         chemins  et  ponts 

"         lignes  de  télégraphe 

"         divers 


Dragage 


Construc- 
tion et 
améliora- 
tions 


Répara- 
tions 


Personnel 

et 
entretien 


Total 


Totaux. 


$      cts. 


27,218  12 

16,046  61 

25,513  57 

474,086  27 

122,885  65 

8,032  22 


26,970  81 


cts. 


79,327  75 


22,944  19 

20.287  47 
233,392  56 

1,545  56 
26,261  81 

68.288  13 
72'449  73 


80,003  85 

7,548  59 

6,981  44 

124,367  92 

151,705  05 

23.624  41 


53,931  27 
61,250  96 


3,194  15 


29,741  05 

31,990  13 

148,209  65 

439,135  46 

6,020  64 


703,942  40  1,689,547  12 


cts. 


3.997  47 

1,826  52 

6,128  69 

59,928  27 

159,644  87 

6.071  19 

4,042  72 

7,467  91 

13,432  05 


44,667  25 
9,268  68 
39,030  82 
40,779  35 
19,495  74 


1,687  601 


29,803  77 

28,778  03 

9,432  70 

5,714  48 


491,197  36 


cts. 


19,759  47 
5,024  26 
20,ro9  03 
49,631  50 
184,429  74 
15,652  25 
12,655  71 
13,154  48 
41,153  66 
13,614  58 

11,654  25 

929  41 

1,654  26 

16,429  96 

14.3S3  25 
1,627376 
1,805  10 

15,622  95 

5, 148 '36 


40,227  51 

3,045  61 

77.658  53 

112,421  68 


678,344  36 


$       rtt. 


103.084  56 

6.850  78 

49.781  89 

129.847  24 

577,577  17 

23,269  00 

42,960  24 

88.910  52 

126,025  44 

13.614  58 

163,643  47 
33,793  29 
73,680  09 

655,663  50 

808.464  69 

33.284  39 

1,805  10 

98,212  63 

61.250  96 

S.342  51 

59.544  82 

100.999  67 

160. 68 S  01 

522  509  47 

118,442  32 


3.563.026  34 


ii  ETATS  DU  COMPTABLE  23 

DOCUMENT  SESSIONNEL  No.  19 

Etat  B.  —  Donnant  les  détails  des  dépenses  pour  l'entretien  de  chaque  édifice 

public,   savoir  :  — 

Loyer,  salaires  et  approvisionnements  des  gardiens,  mécaniciens,  etc.  ;  chauffage, 
éclairage  et  eau  (le  total  pour  chaque  province  étant  porté  à  l'état  "A"). 


Nom  de  l'édifice. 


Eovers. 


Salaires 
des  méca- 
niciens, 
etc. 


Chauffage.  I  Eclairage.        Eau. 


Total. 


No  u  velle-Ecosse. 


Amherst,  bureau  de  poste  .  . 

Annapolis  " 

Antigonish  " 

Arichat,  douane 

'  '         bureau  de  poste 

"         banque  d'épargne.  . 

Baddeck,  bureau  de  poste. .  . 

Dartmouth  " 

Halifax,    bureau    de  l'assis 
tant  receveur-général 

Halifax,  édifice  fédéral 

"  salle  d'exerc.  milit 
"  bureau  de  l'ingén.  , 
' '  entrepôt  de  vérifie  , 
"         bâtisse  des  immig. . 

Li verpool , bureau  de  poste , etc 

Lunenburg  " 

New  Glasgow  '  ' 

North  Sydney  " 

Pictou,  douane 

'  '       bureau  de  poste .  . . 

Sydney  " 

Truro,  douane 

'  '      entrepôt  de  vérifica 
"      bureau  de  poste  . . . 

Windsor  " 

Yarmouth  etc 


Totaux    pour    la    Nouvelle- 
Ecosse  portés  à  l'état  A,  p.  3 

Ile  du  Prince-Edouard. 


Charlottetown,  édifice  féd.  . 
bureau  de  l'ing. 

Montague,  bureau  de  poste . 

Summerside  '  ' 

Totaux  pour  l'Ile  du  Prince- 
Edouard  portés  à  l'état  A. 
page  3 


Nouveau-Brunswick . 

Bathurst,  bur.  de  poste,  etc 
Carleton .  St-Jean ,  b.  de  p.  ,etc 

Chatham,  bur.  de  poste,  etc 

Dalhousie               '  '  etc 

Fredericton            '  '  etc 

Moncton                 "  etc 

Newcastle               "  etc 

A  reporter 


%     cts, 


1,200  00 

1,968  00 

600  00 

362  00 

1,000  00 


2,562  00 


200  00 


200  00 


$    cts. 

402  23 
412  97 
401  78 


00 


217  25 

250  00 


405  20 
600  00 


315  40 
306  50 
355  81 
4  27 
350  39 
358  08 


359  01 

425  79 
399  98 


8,159  26 


1,762  04 


164  44 

429  85 


2,356  33 


458  02 
100  06 
315  11 
414  22 
400  00 
400  001 
4L1  30 


$    cts. 

226  10 

163  Tl 

75  04 

39  00 

74  00 

35  00 

108  00 

53  35 


505  09 
112  10 


140  70 
241  30 

38  75 
178  00 
132  42 
121  00 
112  57 

92  72 
121  00 


139  00 

195  32 
214  15 


3,168  33 


363  80 


55  95 
319  15 


F38  90 


314  37 
54  43 

312  38 
200  63 

277  0 
188  48 
299  7- 


2,498  65   1,647  00 


$     cts. 

269  45 

146  96 

62  80 


21  96 

96  001 

45  65 

2,231  80 


53  60 
435  71 


106  15 
276  61 

249  95 

10  35 

197  ()<-: 

137  16 

10  68 

7  01 

260  94 

148  43 

561  40 


5,230  8' 


892  23 


13  34 
98  46 


1,004  03 


24  50 
75  00 
125  25 
2  70 
611  79 
265  12 
130  20 


1.233  56 


$     cts. 

29  00 
40  00 
10  00 


22  10 
17  40 


38  39 


59  00 

100  00 

22  00 


20  30 
16  00 

75  00 
75  00 
72  00 

586  19 


225  00 


225  00 


$    cts. 

917  78 

763  65 

549  62 

39  00 

76  60 

35  00 

347  21 

422  05 

1,263  05 

4,718  39 

713  60 

362  00 

1,637  94 

1,177  04 

38  75 

658  55 

815  53 

748  76 

127  19 

670  04 

631  24 

10  68 

7  01 

833  95 

844  54 

1,297  53 


19,706  70 


3,243  07 
200  00 
233  73 

847  46 


4,524  26 


48  00 
134  (0 


187  00 


296  89 
229  43 
752  74 
617  55 
1,336  80 
986  60 
841  28 


5,561  29 


24  MINISTÈRE  DES  TRAVAUX  PUBLICS  ii 

64  VICTORIA,  A.  1901 
Partie  II. — Etat  B.  —Donnant  les  détails  des  dépenses  pour  l'entretien  de 
chaque  édifice  public,  etc. — Suite. 


Nom  de  l'édifice.  |    Loyers. 

; 

Nouveau-Brunswick — Suite         $    cts. 
Report ; 


Salaires 
des  méca- 
niciens, 
etc. 


Chauffage. 


Eclairage.        Eau. 


$     cts. 
2,498  65; 


$     cts.:        |     cts.         $     cts. 
1,647  08;      1,233  56         1S2  00 


472 

. .  . . 
57 

495  06 

4,343 

14 

686 

15 

105 

76 

17 

5i' 

Portland,  St-Jean,  b.  de  poste          130  90| 4  25 

St-Jean,  douane 22  001      1,825  80  1,441  65 

bureau  de  poste |      1,369  10)  528  41  ! 

banque  d'épargne .  .  j !  216  41 1 

Tracadie,  lazaret |         ] 87  50  1 .091  79 

St-Stephen,  b.  de  poste,  etc. I         400  00  87  18 

Sussex                    "                  I         204  63  225  66; 

Woodstock            "                  477  32  189  89 

Totaux   pour  le  Nouveau-; 

Brunswick,   portés  à  l'é- L 

tat  A,  page  4 152  90!     6,963  001  5,432  32      6,632  08      1.478  73 


272  70  64  00 

84  10 

120  25  34  00 


Total. 


$     cts. 

5.561  29 

135  15 

4,257  08 

6.926  80 

339  69 

1.279  29 

823  88 

514  39 

821  46 


20.659  0:: 


Québec. 


60  00] 


62  40 
.  8  75: 
412  15; 


285  20' 


387  29 

103  80! 

53  43; 


1,147  86, 

1,700  oc; 

742  501 


Aylmer,      bureau  de  poste.  . 
Berthierville  " 

Coati  cook  " 

Dundee,  douane 

Hull,     bur.  de  p.,  etc.     anc. 
"         temporaire 

Joliette  "         etc 

Uachine         "  

Uaprairie      "  

Lévis,  édifice  des  immig. .  . . 

Montréal,  douane  .... 

édifices  publics  en 

général 

"          salle  d'exerc.  mil. 
"          entrepôt  de  vérifi- 
cation   

bur.  d' immigrât.  . 
bureau  du  revenu 

de  l'intérieur  .  . 606  70 

bureau  de  poste.  .  | ;     4,900  03; 

Farnham  "  14  46 

"  bur.  des  exam.  du! 

service  civil, '99.         100  00 

Québec,  édifice  de  la  citadelle 43  20 

;  •         bur.  des  mes.  de  bois1 540  00! 

:  '         douane 570  05 

"         bur.  des  ingénieurs.  144  00 

:  '         entrepôt  de  vérifica- 
tion    1,522  401 

'  '         édifice  des  immig .  .  I 

observatoire 

bureau  de  poste ....  ! 

:  '         édifice  du  quai  de  la 

Reine 

Richmond.  bureau  de  poste.   !         263  50 

Rimouski  "  .  !         181  49 


447  00;  4111  33  00 

88  07;  13  84  11  00 

158  30;  242  6L  40  00 
36  25' 

250  23!         222  42  92  92 


138  52 
134  03 
129  11 
59  90 
670  35! 


56  05  108  00 

94  30  29  52 

32  57  40  00 


309  58 


1,896  36      2,015  23! 


500  00 


205  50 

803  95 

64  50 


267  <>2 
179  45; 
614  06 


555  60 
321  94 


!19  13 


544  56         4S3  67 
20  37' 


125  82  99  91 

3.932  61         707  77 


215  07  

iÔO  89  800  00 


94  39         450  01 
12  50 

M»  00 

762  38  750  00 


750  00 

151  53 

13  59!  25  00 


A  reporter. 


804  00!    16,818  82      8,159  20      6,936  76      4,814  39 


2s:>  51 

121  60 

853  06 

36  25 

849  87 

60  00 

690  36 

331  65 

255  11 

54  90 

2.446  92 

1.700  00 

742  50 

4.939  S2 

520  37 

1.037  93 

10.339  36 

78  96 

100  00 

525  29 

719  46 

2.091  00 

144  00 

2,622  33 

334  44 

50  00 

3  518  21 

1.121  07 

71S  06 

246  08 

37,533  17 

ii  ETATS  DU  COMPTABLE  25 

DOCUMENT  SESSIONNEL  No.  19 

Partik  II. — Etat  B.  —  Donnant  les  détails  des  dépenses  pour  l'entretien 
de  chaque  édifice  public,  etc. — Suite. 


Nom  de  l'édifice. 


Loyers. 


Québec. — Suite. 


Report 


Rivière  du  Loup  (Fraser- 
ville  )  bureau  de  poste .... 

Sherbrooke  "  etc. 

Sorel 

St-Henri  " 

St-Hyacinthe      " 

St-Jérôme  

St-Jean  " 

St-Lin  (Laureutides) 

St-Roch,  bureau  de  poste  . . 

St-Thomas  de  Montmagny, 
bureau  de  poste 

St -Vincent  de  Paul,  péniten. 

Trois-Rivières,  douane..... 
bureau  de  poste 

Valley  field 

West  Farnham         " 


$     cts. 
804  00 


Salaires 

des 
mécani- 
ciens, etc.  ! 


Chauffage,  j  Eclairage 


Eau. 


Total 


$     cts.!        $    cts.l 
16,818  82      8,159  20| 


$    cts.j        $    cts.:        $    cts. 
,936  76      4,814  39!   37,533  17 


300  00 


329  70 


Totaux  pour  Ouébec,  portés 

à  l'état  A,  page  5 |      1,433  70 


Ontario. 


etc. 
etc. 


Almonte,  bur.  de  poste 
Amherstburg  '  ' 

Arnprior  "  .... 

Barrie  "  .... 

Belleville  "  

Berlin  "  .... 

Brampton  "  

Brantford  "  

Brockville  "  

Carleton  Place        "  

Cayuga  "  

Chatham  "  .... 

Cobourg  "  

Cornwall  "  .... 

Dundas  " 

Galt 

Gananoque,  douane 

'  '  bureau  de  poste 

Goderich  " 

Guelph  '  ' 

Hamilton,  salle  d'exerc.  mil. 
bur.  de  poste,  etc. 

Ingersoll  "  

Kingston,  douane 

"     entrep.  de  vérification 
"     b.  du  rev.  de  l'intér. . 

.    '  '     collège  militaire 

'  '     bureau  de  poste 

Lindsay      "       


277  41 
461  07 
457  86! 
1  40  '• 
437  68J 
75  00  ' 
356  66! 


281  77 
356  81 
328  10 
158  20 
234  49 
187  76 
46  00 


91  98 
632  11 
355  90 

75  42 
345  33! 
192  00; 
187  50: 


50  00 
250  00! 

29  28! 
150  00 

57  00! 
120  00 


2  08 


322  37 


57  20! 

43  00 
120  00 
303  05 
241  50' 

56  74 ; 
1  00 


43  24j 
34  65 


93  02 

94  17| 
43  05! 
50  00! 


84  00 
62  00 


10  00 


651  16 

1,499  99 

1.391  86 

264  30 

1,167  50 

511  76 

710  16 

300  00 

100  44 

79  73 
12"  00 
802  44 
831  06 
429  49 

61  00 


19,643  74 1  10,574  82,  9,174  13!  5.626  67  46,443  06 


A  reporter. 


500  00 


405  04' 

415  86; 
412  60 
412  35 ! 

624  06! 
521  74! 
411  15 
611  33 
410  60j 
310  95! 

57  45| 
423  14 
400  00; 
475  00! 

50  00! 
414  80! 


17  07! 

364  001 

418  09 

450  00 

1,634  43 


156  50 
138  17 
205  48 
259  00 
530  70 
156  38 
137  40 
306  88 
304  50 
128  00 

95  94 
186  43! 
178  00! 
257  00! 

16  75 
190  25 
108  60| 

86  47! 
190  64 
180  91 


32  21! 
162  00! 

157  12 

158  211 
357  76 
325  12 
131  70 
245  96! 
472  60j 

55  00 

54  38 
222  60 
176  251 
377  45; 

52  00; 
224  81 

94  00 
141  00| 

91  80 
174  82 


75  00 
35  00 
25  «  0 
50  00 
83  25 
56  71 
31  25 
34  20 
170  00 


40  00! 
45  50; 
75  00! 


32  50 


500  00 


137  35 


844  22! 

30  00; 
216  00 

25  50 


1,456  50 
108  90; 
400  00 


215  75 
143  31 


869  52 
"46'i0 


53  00 


398  85 
75  00 


60  00 
37  44 


1.020  30 


63  35 

12  95! 

77  49! 


48  78! 
20  00 


66X 

751 
800 
879 

1 ,595 

1,059 
711 

1,198 

1,357 
493 
207 
872 
799 

1,184 
618 
862 
2d2 
244 
706 
811 
450 

4,368 

30 

462 

38 

130 

1,456 
772 
638 


(0 
03 
20 

56 
77 
95 
50 
37 
70 
95 
77 
[7 
75 
45 
75 
36 
60 
5^ 
44 
26 
00 
47 
00 
80 
45 
49 
50 
28 
31 


11,342  4L     5,288  78!     5,149  26j     2,093 


24,3,74  17 


26 


Partie  II 


MINISTÈRE  DES  TRAVAUX  PUBLICS  ii 

64  VICTORIA,  A.  1901 

-Etat  B. — Dormant  les  détails  des  dépenses  pour  l'entretien 
de  chaque  édifice  public,  etc. — Suite. 


Nom  de  l'édifice. 

Salaires 

T                        des 
Loyers. 

J              mecani- 

i  ciens,  etc. 

Chauffage. 

Eclairage. 

Eau. 

Total . 

Ontario  —Suite. 

Report 

Tondon.  douane 

$     cts. 
500  00 

$     cts.         $     cts. 

11,342  4P     5,283  78 

1,102  83         575  16 
722  55         506  13 
496  66         211  75 
347  80         158  62 
444  11              1  88 

$     cts. 

5,149  26 

467  97 

S     cts. 

2,093  72 

140  00 

$     cts. 

24,374  17 

2,285  96 

bureau  de  poste  . . 

1,691  05           «0  00 

2,999  73 

Napanee 

136  20 
325  00 
149  15 
108  77 
69  80 
240  85 

6  09 

75  04 
57  50 
20  00 
29  25 
102  00 

919  65 

Niagara  Falls        "            etc. 

88S  92 

Orangeville 

725  14 

Orillia 

195  00 

125  23 
1,055  51 

797  KO 

458  25 

Ottawa,  ferme  expérimentale 
musée  géologique  . . 

1,227  31 

744  00 

1.712  65 

galerie  nationale  des 
arts  et  m.  des  pêch. 

magasins  de  la  police 
du  Nord-Ouest. .  . . 

540  00         10fi  0fi 

653  04 

60  45 

23,924  58 
fi*n  an 

60  45 

édifices  du  parlement 
et  des  ministères.  . 
bureau  de  poste  . . 

5  00 

25.355  27 
1.008  00 

12,944  99 
963  45 

797  13 

3,196  67 

65,426  51 
2.621  75 
9,084  08 
1,985  99 

105  37 

imprimerie 

3.694  15      4,592  80 
1,270  28         448  88 

cour  suprême 

266  83 

Ottawa,  édifices  loués  : — 
Banque  d'Ottawa'  minis- 
tère de  l'intérieur) .  . . 

105  37 
51  40 

Bureau  de  la  commission 
des  frontières 

1,100  00 
400  00 
323  50 
850  00 
420  00 

1,151  40 

Hangar  à  ch .  (bas.  du  c.  ) 
Duries  Chamb.  (Milice) 
Entrepôt  de  vérification 
Bur.  des  traduct.  franc. 
Bureau  de  l'insp.  du  gaz 
Annexe  du  musée  géol. 
Banque  Molson  (minis- 
tère des  pêcheries)  .  . 
Observatoire   . 

4U0  00 

323  50 

5  55 

195  45 
4  95 

855  ~)d 

32  02 

647  47 

4  95 

600  00 
240  00 

600  00 

1 

6  18 
21  67 

6  39 

246  18 

1 

21  67 

Slater's  Chamb.  (chamb. 
des  modèles) 

Slater's  Chambers  (mi- 
nistère des  postes)  . .  . 

Ateliers  et  cour  à  bois  du 
ministère  des  travaux 
publics 

2,125  00 
45  00 

901  64 



2,131  39 

45  00 

662  50      1.125  75 
455  31         197  53 
330  05          157  62 
343  95 i         167  85 
448  09         151  98 
354  70         154  00 
275  60           31  25 
469  76          176  67 

651  95 
148  50 
122  50 

3,341  84 

Pembroke,  bureau  de  poste. 

28  00 
72  75 

S29  34 

Peterboro.  douane 

682  s: 

bureau  de  poste.  . 

322  50           56  25 
38  55            37  20 

890  55 

Petrolia                  " 

675  82 

Port  Arthur 

100  85 
100  75 
226  00 

609  55 

Port  Colborne       " 

10  00 

417  60 

Port  PI  ope             " 

872  43 

Prescott.  douane    . 

89  SU 
179  95 

140  00 

229  80 

bureau  de  peste  .  . 

447  52 

64  42 

335  50 

45  07 

672  54 

Portage  du  Rat,  bur.  de  poste 
Smith 's  Palis,  bur.  de  p.. etc. 

64  42 

146  80 

122  20 

183  94 

50  36 

168  05 

85  00 

65  67 

3  00 

62  70 

6S9  50 

Stratford                   "            " 

734  50         321  76 
450  54          167  85 
452  01 i         173  52 

1.305  87 

Strathroy                  '  ' 

671  75 

St   Catharines         " 

856  28 

A  reporter 

7,510  14 

53,087  46    41,819  17 

25,994  72 

6,354  75 

134.766  24 

ii  ETATS  DU  COMPTABLE 

DOCUMENT  SESSIONNEL  No    19 

Partie  II. — Etat  B. — Donnant  les  détails  des  dépenses  pour  l'entretien 
de  chaque  édifice  public,  etc. — Suite. 


Nom  de  l'édifice. 

Loyers. 

Salaires 

des 
mécani- 
ciens, etc.  : 

Chauffage 

Eclairage. 

Eau. 

i 

Total. 

Ontario. — Fin. 

Report 

St-Thomas,  bureau  de  poste. 

$     cts. 
7,510  14 

$     cts. 

53,087  46 

462  82 

|     cts. 

41,819  17 

254  50 

$    cts. 

25,994  72 

644  70 

$     cts. 

6,354  75 

71  52 

$     cts. 

134.766  24 

1,433  58 

Toronto,  bureau  des  examin. 
du  service  civil 

47  00 

47  00 

Toronto,  douane 

716  00 

29  69 

1,215  90 

... 
411  57 

73  80 

110 

19 

'  '         édifices  fédéraux . . 

"         salle       d'exercices 

militaires 

1,317  56 

29  69 

1,215  90 

"         bur.  des  ingénieurs 

300  00 

300  00 

"         entr.de  vérification 

4,894  98 

660  00 

2,415  73 

1,037  18 
280  74 

942  77 

59  67 
133  40 
3,133  31 
198  65 
157  50 
211  80 
936  97 

101 

26 

333 

55 
1S 

82 

6,093  38 

"         bur. du  rev.  de  Tint. 

1,100  32 

"         b.  de  poste 

6,825  63 

"                 "     gare  Union 
Trentôn           "          

871  20 

1.069  35 

541  66 
442  91 

837  49 

176  60 
188  25 
430  14 

75 
23 
96 

00 

25 
00 

950  76 

Walkerton      "           

866  21 

Windsor          "           

2,300  00 

Totaux  pour  Ontario,  por- 
tés à  l'état  A,  page  7. 

8,728  34 

65,314  (\8 

45,540  92 

31,544  52 

7,197 

26 

58,325  72 

Manitoba. 

Brandon,  bureau  des  terres 
fédérales    

47  30 

76 

00 

123  30 

Brandon,  ferme  expériment. 

199  54 

91  80 

99  75 

199  54 

"         bur.  de  poste,  etc.. 

060  00 

516  15 

1,867  90 

Dauphin,  bureau  des  terres 
fédérales 

180  00 
210  00 

279  75 

Deloraine,  bureau  des  terres 
fédérales 

210  00 

Minnedosa,  bureau  des  terres 
fédérales 

122  25 
433  97 
735  99 
192  50 

122  95 

Portage  la  Prairie,  b.  de  p.  . 

455  22 
.     280  35 

205  30 

300  97 

26  10 

1,094  49 

1,418  41 

250  18 

Winmpeg,  douane   

101 
31 

10 

58 

'  '     bur.  des  terres  f édér. . 

'     bur.  des  ingénieurs  .  . 
'  '     entrep.  de  vérification 
'  '     bâtisse  des  immigrants 

318  25 

318  25 

3  45 

1  50 

3,125  14 

256  50 

835  00 
2,969  94 

10  35 
246  52 

1,719  41 

270  30 

131 

458 

02 
75 

1,264  64 

'  '     bureau  de  poste 

8,278  24 

Selkirk  (est)  bât.  des  immig. 

10  00 

10  00 

Totaux  pour  Manitoba,  por- 
tés à  l'état  A,  page  7 

718  25 

4,572  96 

6,537  24 

3,024  75 

799  05 

15,152  25 

Territoires  du  Nord-Ouest. 

Alameda,  bureau  des  terres 
fédérales    

195  00 

195  00 

Calgary,  palais  de  iust.,  etc. 

632  25 

261  39 
152  62 

48  90 
449  36 

53  80 

300  00 

1,247  44 

'  '        édifice  des  immigr. 

152  62 

"         bur.durev  et  d'enr. 

76  10 
530  00 

125  00 

'  '         bur.  de  poste 

364  50 

340  00 

1,683  86 

A  teporter 

195  00 

1,238  35 

912  27 

418  30 

1 

640  00 

3,403  9i 

2S  MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS  ii 

64  VICTORIA,  A.  1901 

Partie  II. — Etat  B. — Donnant  les  détails  des  dépenses  pour  l'entretien  de 
chaque  édifice  public.     Suite. 


Nom  de  l'édifice. 


Loyers. 


Ter?',  du  Xo  ni -Ouest — Suite: 

Report | 

Edmonton,  bureau  des  terr  e.^- 

fédérales 

Edmonton,  bât.  des  immig.j 

"         Bureau  d'enregist. 

Indian-Head.  ferme  expéri  j 

mentale 

Lethbridge,  palais  de  justu  e 

et  douane 

Lethbridge,  bureau  de  poste. 

Macleod,  douane 

palais  de  justice.  . 
Moose  Jaw             " 
Moosomin              " 
Prince-Albeit        "             etc. 
'  '            bâtisse  des  im- 
migrants   

Prince-Albert,  bur.  d'enreg. 
Daim-Rouge,  bur.  des  terres 

fédérales 

"  bât.  desimmig. 

Regina,  bureau  du  commis 

des  travaux 

'  '       palais  de  justice .... 
"  '       bureau  des  terres  fé- 
dérales   

"       bureau  de  poste  .... 
'■         d'enregistr. 
Strathcona,  bât.  des  immii 
Wolseley,  palais  de  justice 
bureau  de  poste 
Yorkton,   bureau  des  terres 
fédérales 

Totaux  pour  les  territoires  du 
N.-O.,  portés  àl'ét.  A.  p.  8. 

Colo??ibie  Anglaise. 

Agassiz  ferme  expérimentale 
Kamloops,  bureau  des  terres 

fédérales 

Nanaimo,  bureau  de  po-te 

"         quartiers  des  offic. 
New  Westminster,  bureau  de' 

l'ingénieur    

New  Westminster,  bur.  de  p. 
Vancouver,  salle  d'ex,  milit. 
"           entrepôt  de  véri- 
fication   \ 

bureau  de  poste . 

Victoria,  salle  d'exer.  mbit.  j 

"        bureau  des  sauvagesj 

A  reporter j 


$     cts. 
195  00 

144  00 


250  00 
'65 "66 


24  00 
116  00 


Salaires    : 

fes  .      Chauffage.  Eclairage.       Eau. 
mécam-    j  , 

ciens,  etc. 


Total. 


$     cts. 
1,238  35 


449  21 


|     cts. 
912  27 


486  24 
25  25 


189  58 

441  66 

621  05 

64  50 


442  74 


90  00! 


5  00 
162  5d 

250  00 


37  50 
84  94 
40  67 
83  25 

873  36 


$    cts. 
418  30 


130  15 


$      Cts. 

645  00 


$     cts. 

3.403  92 

144  00 

5  00 

741  76 

10  "0 
162  50 

70  75| 


18  06 
50  83 


60  00 


250  00 

688  08 
113  08 

89  94 
480  20 
524  91 
994  41 
129  50 

10  00 

(105  24 

94  75 
116  00 

90  00 

1.348  44 


27  00 


1)10  83; 


(>()0  00 


330  00 


545 


1.390  83 


1,885  3-1 


21 

8 

•>■> 

77  • 

8  13 

99 

75 

92 

00 

28  00 

28 

26 

278  36 

134  721 
10  90 


479  21 
1,493  08 


887  30;      2.274  41 


91   91 


92  47 

150  00 

1 .082  32 
32  62 

963  53 

879  75 

28  26 

809  21 

2.409  14 

134  72 

10  90 


155  04      6,592  92 


ii  ETATS  DU  COMPTABLE 
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Partie  II. — Etat  B. — Donnant   les   détails   des   dépenses  pour  l'entretien  de 

chaque  édifice  public,  etc.  —  Fin. 


Nom  de  l'édifice 

Loyers 

Salaires 

des 
mécani- 
ciens,  etc. 

Chauffage 

Eclairage 

Eau 

Total 

Colombie  Anglaise — Suite. 
Report 

Victoria,  magasin  militaire.. 

$    cts. 
1,390  83 

$     cts. 
1,885  34 

$     cts. 

987  30 

90  05 
52  23 

|     cts. 
2,274  41 

$    cts. 
155  04 

$    cts. 

6,592  92 

90  05 

"         douane  (ancienne). 

8  75 

41  65 
46  9ô 

66  70 

102  63 

"         b.  de  poste  (ancien) 
'  '         bureau  de  poste .... 

46  95 

2,233  25 

377  28 
1,555  49 

1,683  01 

4,369  24 

Wiliiam's   Head,  siation    de 

1,555  49 

Totaux  pour  la  Colombie  An- 
glaise, portés  à  l'état  A. p. 9 

1,990  83 

4,118  59 

2,962  35 

3,966  17 

310  34 

12,748  28 

Territoire  du   Yukon. 
Yukon,  édifices  publics 

28,818  14 

9,942  57 

2,392  95 

41,153  m 

Totaux  pour  le  territoire  du 
Yukon,  portés  à  l'état  A, p. 9 

28,818  14 

9,942  57 

2.392  95 

41,153  66 

(Fin  de  VEtat  B.) 


Etat  C. — Indiquant  les  sommes  prêtées  par  le  gouvernement  en  vertu  d'Actes 
spéciaux  du  Parlement  et  sur  la  recommandation  du  ministre  des  Travaux 
Publics,  durant  l'exercice  financier  1899- 1900. 

Prêté  aux  commissaires  du  havre  de  Montréal,  pour  l'amélioration  du  havre  de 

Montréal  (Actes  59  Vie. ,  chap.  10,  et  61  Vie,  chap.  47) $400,000  00 


Ministère  des  Travaux  Publtcs, 
Bureau  du  Comptable, 

Ottawa,  20  décembre  1900. 


A.  G.  KINGSTON, 

Comptable. 
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PARTIE     III. 


RAPPORT 


LES  EDIFICES  PUBLICS  DU  CANADA 


POUR  1/ EXERCICE  TERMINÉ   LE  30  JUIN  1900 


L'INGENIEUR  EN  CHEF 


64  VICTORIA  DOCUMENT  SESSIONNEL  No.  19  A.  1901 


Rapport    de    l'Architecte    en    chef 

Ministère  des  Travaux  Publics, 

Bureau  de  d'architecte  en  chef, 

Ottawa,   io  décembre  1900. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  transmettre  ci-joint  mon  rapport  annuel 
sur  les  travaux  exécutés  aux  édifices  publics  fédéraux  pendant  l'exercice  expiré 
le  30  juin  1900. 

J'ai  l'honneur  d'être, 
Monsieur, 
Votre  obéissant  serviteur, 

D.  EWART, 

Architecte  en  chef. 
Jos.-R.  Roy, 

Secrétaire  intérimaire, 

Ministère  des  travaux  publics, 
Ottawa. 


PROVINCE  DE  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD 

CHARLOTTETOWN 

édifice  public 

Une  estrade  pour  faciliter  la  réception  et  l'expédition  des  malles  a  été  cons- 
truite à  l'entrée  en  arrière  de  la  bâtisse.  Toute  la  plomberie  a  été  remplacée  par 
un  nouveau  système.  Il  y  a  huit  cabinets  d'aisance,  deux  urinoirs,  une  cuvette, 
onze  lavabos,  un  bain  et  deux  éviers.  Le  drainage  communique  maintenant  avec 
l'égoût  de  la  ville. 

MONTAGUE 

BUREAU   DE    POSTE 

Deux  marches  en  pierre  ont  été  posées  à  l'entrée  principale,  ainsi  qu'un 
trottoir  en  bois. 
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SUMMERSIDE 

ÉDIFICE      PUBLIC 

L'ancienne  plomberie,  à  l'exception  delà  citerne  et  des  réservoirs,  étant  tout 
à  fait  hors  de  service,  a  été  enlevée. 

L'ancien  tuyau  de  renvoi  a  été  remplacé  par  un  tuyau  de  4  pouces  en  fonte, 
avec  ventilateurs  et  soupape,  etc.  Un  lavabo  a  été  placé  dans  le  bureau  de  poste. 
Le  puits  dans  la  cour  a  été  nettoyé,  élargi  de  4  pouces  de  diamètre  à  une  profon- 
deur de  40  pieds.     Une  pompe  aspirante  y  a  été  installée. 

Un  plancher  en  ciment  a  été  posé  dans  le  sous-sol,  les  murs  de  la  mansarde 
et  les  plafonds  ont  été  blanchis,  23  persiennes  ont  été  posées,  ainsi  que  de  nou- 
velles portes  de  cour. 


PROVINCE  DE  LA  NOUVELLE-ECOSSE 

ANNAPOLIS 

ÉDIFICE     PUBLIC 

Tous  les  ouvrages  en  bois  et  en  métal  à  l'extérieur  et  à  l'intérieur  ont  été 
nettoyés  et  peints,  les  murs  intérieurs  et  les  plafonds  nettoyés  et  colorés  et  les 
radiateurs  bronzés  ;  quelques  meubles  ont  été  fournis  pour  le  bureau  de  poste  et 
des  réparations  faites  au  trottoir  autour  de  la  bâtisse. 

ANTIGONISH 

BUREAU    DE    POSTE 

On  a  fait  un  nouveau  plancher  dans  le  bureau  de  l'ingénieur  des  travaux 
publics  et  acheté  des  persiennes,  des  meubles  et  fournitures.  Une  chambre  noire 
ayant  un  lavabo  et  un  évier  a  aussi  été  mise  à  la  disposition  du  photographe. 

HALIFAX 

ÉDIFICE    FÉDÉRAL 

Un  nouveau  calorifère  a  été  posé  dans  le  bureau  des  colis  de  douane  :  la 
maçonnerie  du  pignon  et  le  briquetage  des  chaudières  ont  été  réparés,  et  une 
séparation  dans  le  bureau  des  lettres  mortes  a  été  changée.  Les  chambres  du 
concierge  ont  été  nettoyées  et  colorées  et  des  réparations  faites  à  l'appareil  d< 
chauffage,  à  la  plomberie,  aux  meubles,  aux  serrures  des  boîtes,  etc. 

Les  travaux  étaient  sous  la  surveillance  de  C.  E.W.  Dodwell,  ingénieur  lo- 
cal et  inspecteur  des  édifices  publics,  Nouvelle-Ecosse,  Halifax. 

HALIFAX 

SALLE   D'EXERCICES    MILITAIRES 
Cet  édifice  est  terminé  et  prêt  à  être  occupé. 

HALIFAX 

ENTREPOT   DE   VÉRIFICATION 

Des  réparations  ont  été  faites  à  la  plomberie  et  au  monte-charge.  On  a  posé 
un  nouveau  lavabo  sous  la  surveillance  de  C.  E.  W.  Dodwell,  ingénieur  local 
et  inspecteur  des  édifices  publics,  Nouvelle-Ecosse,  Halifax. 
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HALIFAX 

ÉDIFICE    DES   IMMIGRANTS 

Un  nouveau  cabinet  d'aisance  et  un  plancher  ont  été  construits  à  l'extrémité 
est  de  la  bâtisse.  On  a  reconstruit  deux  cheminées  qui  étaient  défectueuses. 
Les  chambres  de  la  matrone  ont  été  peintes,  des  lumières  électriques  ajoutées,  et 
des  réparations  faites  à  la  plomberie,  aux  appareils  de  chauffage,  aux  fenêtres, 
aux  Jportes,  etc.,  sous  la  surveillance  de  C.  E.  W.  Dodwell,  ingénieur  local  et 
inspecteur  des  édifices  publics,  Nouvelle-Ecosse,  Halifax. 

KENTVILLE,  N.E. 

ÉDIFICE    PUBEIC 

Un  contrat  pour  la  construction  de  cette  bâtisse  que  j'ai  décrite  dans  mon 
rapport  de  l'année  dernière,  a  été  passé  le  28  août  1899,  et  les  travaux  avancent. 
Les  plans  pour  un  appareil  de  chauffage  à  eau  chaude  sont  prêts. 

Les  plans,  etc.,  ont  été  préparés  par  ce  ministère. 

Commis  des  travaux,  L.  C.  Ddge. 

Entrepreneur,  James  Reid. 

LAWLOR'S  ISLAND 

STATION    DE    EA   QUARANTAINE 

Un  réservoir  en  ciment,  de  6  pieds  de  diamètre  par  12  pieds  de  profondeur, 
a  été  construit  pour  recevoir  l'eau  salée  destinée  à  l'assainissement. 

Le  terrain  autour  de  l'édifice  de  troisième  classe  a  été  nivelé  et  recouvert  de 
gravier,  et  un  nouveau  chemin  a  été  fait  pour  conduire  à  la  partie  sud  de  la 
bâtisse  de  désinfection. 

La  bâtisse  de  détention  temporaire,  de  troisième  classe,  mentionnée  dans 
mon  rapport  de  l'année  dernière,  a  été  convertie  eu  bâtisse  de  détention  perma- 
nente de  seconde  classe.  Elle  a  21  chambres,  des  bains,  cabinets  d'aisance,  etc., 
de  nouvelles  cuisines,  6x3  pieds  ;  deux  chambres  ont  été  ajoutées  en  arrière. 

Les  hôpitaux  pour  les  varioles  ont  été  réparés,  entourés  de  clôtures  et  con- 
vertis en  quartiers  de  détention.  Un  tuyau  de  4  pouces  a  été  posé,  à  partir  de 
1%  pompe,  dans  la  bâtisse  de  désinfection,  située  sur  le  quai,  aux  bâtisses  de  pre- 
mière, seconde  et  troisième  classe,  à  l'hôpital  et  au  réservoir  d'emmagasinage. 

On  a  posé  500  pieds  de  tuyau  en  grès  et  un  puisard,  à  partir  des  privés  ; 
des  éviers  et  des  bains  de  première  classe  dans  la  bâtisse  de  détention  et  un  autre 
tuyau  en  grès,  à  partir  de  la  base  du  réservoir. 

Des  conduits  d'eau  pour  les  bains,  les  cabinets  d'aisance  et  les  éviers  ont  été 
posés  dans  les  bâtisses  de  première  classe  et  de  seconde  classe,  ainsi  que  dans  l'hô- 
pital en  correspondance  avec  la  pompe  qui  est  sur  le  quai. 

Les  travaux  ont  été  exécutés  sous  la  surveillance  de  C.  E.  W.  Dodwell,  ingé- 
nieur résidant  et  inspecteur  des  édifices  publics,  Nouvelle-Ecosse,  Halifax, 

Surintendant  de  la  construction,  J.  E.  Ellis,  de  ce  ministère,  Ottawa. 

Surintendant  des  travaux  mécaniques,  John  Cowan,  de  ce  ministère,  Ottawa. 

LIVERPOOL 

BUREAU   DE    POSTE 

Cet  édifice  a  été  terminé  et  meublé. 
Les  plans,  etc..  ont  été  préparés  parce  ministère. 
Commis  des  travaux,  J.  H.  Dexter,  Liverpool. 

Entrepreneurs  de  la  bâtisse  et  de  l'ameublement,  Rhodes,  Curry  &  Cie;  Am- 
herst,  N.-E. 
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Kntrepreueur  pour  les  appareils  de  chauffage,  Frank  Powers,  Lunenburg, 
N.-E. 

NEW  GLASGOW 

BUREAU    DE   POSTE,    ETC. 

Les  urinoirs  au  rez-de-chaussée  ont  été  enlevés  de  cette  bâtisse.  Une  partie 
de  la  chambre,  sur  le  premier  palier,  où  était  le  bureau  du  revenu  de  l'intérieur, 
a  été  divisée  pour  servir  de  deux  chambres  à  toilette,  et  une  partie  du  corridor  de 
la  mansarde  pour  chambre  de  bain  et  cabinet  d'aisance.  Un  nouveau  tuyau  de 
renvoi  en  fonte,  auquel  se  relient  ceux  des  bains  et  cabinets  d'aisance  de  la  man- 
sarde et  du  premier  étage,  a  été  posé.  Quelques  meubles,  serrures  et  autres 
-articles  ont  été  fournis  au  bureau  de  poste. 

NORTH  SYDNEY 

BUREAU   DE   POSTE,    ETC. 

Le  plancher  du  bureau  de  poste  a  été  reconstruit  en  bois  dur  et  les  murs  à 
l'intérieur  et  les  plafonds  blanchis  ;  un  certain  nombre  de  planchers  ont  été  peints 
et  des  réparations  faites  aux  boiseries  ;  on  a  fourni  une  bibliothèque  et  des  chaises, 
renouvelé  une  des  portes  de  cour  et  réparé  le  plâtrage,  le  teintage,  etc. 

PICTOU 

DOUANE 

Des  trottoirs  ont  été  faits  avec  de  la  cendre  de  charbon. 

SYDNEY 

BUREAU   DE    POSTE,    ETC. 
L'ameublement  du  bureau  de  poste  a  été  modifié  et  beaucoup  augmenté. 

TRURO 

ÉDIFICE    PUBEIC 

La  partie  en  pente  du  toit  de  l'édifice  principal  a  été  recouverte  en  ardoisej 
et*la  partie  plate  en  cuivre.  On  a  placé  un  nouveau  mât.  Un  nouveau  tuyau  à 
l'eau  du  service  de  la  ville  a  été  posé,  la  fournaise  a  été  peinte,  un  grillage 
séparant  le  corridor  public  du  bureau  de  poste  et  s'étendant  jusqu'au  plafond,  a 
été  posé  et  on  a  fourni  une  pesée  à  plate-forme. 


PROVINCE  DU  NOUVEAU-BRUNSWICK 
BATHURST 

ÉDIFICE    PUBLIC 

Le  plafond  en  plâtre  a  été  lambrissé  en  planche  et  recouvert  en  métal  et  des 
réparations  ont  été  faites  aux  planchers  et  aux  portes  du  bureau  de  poste. 
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CARLETON  (ST-JEAN) 

BUREAU   DE    POSTE 

Le  plâtrage  a  été  réparé  et  les  boiseries  de  l'entrée  et  du  vestibule  nettoyées,' 
polies  et  vernies,    sous  la  surveillance  de  W.   J.    MeCordock,   de  ce  ministère, 
St-Jean,  N.  B. 

DALHOUSIE 

ÉDIFICE    PUBLIC 

Un  grillage  séparant  le  corridor  public  du  bureau  de  poste  et  s' étendant  des 
boîtes  à  lettres  jusqu'au  plafond  a  été  posé  ;  la  couverture  du  toit  a  été  enlevée  et 
remplacée  dans  la  partie  en  pente  par  de  l'ardoise  et  dans  la  partie  plate  par  du 
cuivre. 

FREDERICTON 

ÉDIFICE    PUBLIC 

E'  arche  en  brique  appuyant  les  estrades  et  les  marches  en  pierre  en  arrière  de 
l'édifice,  étant  défectueuse  et  dangereuse,  a  été  remise  à  neuf. 

NEWCASTEE 

ÉDIFICE    PUBLIC 

On  a  posé  quelques  nouvelles  boîtes  à  lettres  ;  les  bureaux  de  la  douane  ont 
été  nettoyés,  peints  et  colorés  ;  on  y  a  posé  quelques  tapis. 

IEE-AUX-PERDRIX  (ST-JEAN) 

>      STATION    DE    LA    QUARANTAINE 

Le  7  novembre,  1899,  un  contrat  a  été  passé  pour  la  construction  de  trois 
bâtisses  sur  fondations  en  pierre,  savoir  :  1.  un  hôpital  ;  2.  une  bâtisse  d'attente 
pour  les  immigrants  ;  3.   une  bâtisse  d'attente  pour  les  officiers  de  navires. 

L'hôpital  aura  un  étage,  et  comprendra  un  bureau  d'administration  de  46 
pieds  de  longueur  par  36  pieds  de  largeur,  avec  une  aile  avoisinant  de  45  pieds  de 
longueur  par  25  pieds  de  largeur.  La  partie  de  la  bâtisse  réservée  à  l'administra- 
tion aura  une  cuisine  et  quatre  autres  chambres,  à  part  la  lingerie,  garde-manger, 
corridor,  etc.  La  salle  aura  deux  chambres  de  bain,  trois  cabinets  d'aisance  et 
une  chambre  pourvue  d'un  évier  à  côté  du  dortoir. 

La  bâtisse  d'attentepour  les  officiers  de  navires  comprendra  une  pièce  prin- 
cipale de  32  pieds  sur  36  et  deux  annexes,  l'un  de  26  pieds  par  16,  avec  un  lavoir 
contenant  4  cuves  à  laver,  et  une  cuisine  avec  un  évier  ;  l'autre  de  26  pieds  par 
38  devant  servir  de  dortoir  et  contenir  48  lits.  La  pièce  principale  comprendra 
4  bureaux,  un  garde-manger,  un  cabinet  d'aisance  de  quatre  compartiments,  une 
chambre  de  bain  double  et  des  lavabos. 

La  salle  d'attente  pour  les  immigrants  aura  deux  étages,  11 1  pieds  de  lon- 
gueur par  41  pieds  et  8  pouces  de  largeur,  à  part  deux  escaliers  aux  extrémités 
ayant  chacun  16  pieds  8  pouces  par  1 1  pieds  et  3  pouces,  un  portique  en  avant  de 
31  pieds  par  11  pieds  et  6  pouces,  et  en  arrière  deux  annexes,  l'un  de  49  pieds 
par  21,  servant  de  chambres  de  bain  et  de  cabinets  d'aisance,  l'autre  à  un  étage, 
ayant  27  pieds  de  longueur  par  30  de  largeur,  pour  la  cuisine  et  la  buanderie.  La 
partie  principale  du  rez-de-chaussée  sera  vaste  et  contiendra  320  hamacs,  et  celle 
correspondante  du  premier  étage  sera  divisée  en  dortoirs  de  diverses  grandeurs 
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contenant  de  6  à  66  cabines.  L'annexe  des  bains  et  des  cabinets  d'aisance  devra 
contenir  à  chaque  étage  6  bains,  8  cabinets  d'aisance,  12  lavoirs  et  5  urinoirs. 

Les  plans,  etc.,  ont  été  préparés  par  ce  ministère. 

Commis  des  travaux,  George  Beatty. 

Entrepreneur,  John  Dufty,  Saint- Jean,  N.B. 

Des  réparations  ont  été  faites  à  la  résidence  du  médecin  surintendant  et  les 
fournaises  du  remorqueur  de  la  quarantaine  ont  été  couvertes  en  amiante  ;  le  tout 
sous  la  surveillance  de  W.  J.  McCordock,  de  ce  ministère,  Saint-Jean,  N.-B. 

PORTLAND   (SAINT-JEAN) 

BUREAU   DE   POSTE 

On  a  fait  un  plancher  en  bois  dur  dans  le  bureau  de  poste  et  le  corridor  qui 
conduit  aux  logements.  Un  bras  en  fer  a  été  posé  près  du  comptoir,  le  brique- 
tage  a  été  jointoyé,  un  grillage  pour  la  fenêtre  et  un  extincteur  fournis,  des 
réparations  faites  aux  serrures,  poêles,  tuyaux,  boîtes  aux  lettres,  coffre  de 
sûreté,  etc.,  sous  la  surveillance  de  W.  J.  McCordock,  de  ce  ministère,  Saint- 
Jean,  X.-B. 

SAINT-JEAN 

DOUANE 

On  a  posé  des  escaliers  et  des  planchers  dans  les  tours  nord  et  sud  du  dôme. 
Les  bureaux  du  ministère  de  la  marine  et  des  pêcheries  dans  l'aile  du  sud,  les 
bureaux  météorologiques  dans  l'aile  nord,  ainsi  que  les  pièces  occupées  par  le 
gardien,  ont  été  nettoyés,  blanchis,  peints,  et  les  bois  durs  polis  et  vernis. 
Des  réparations  ont  été  faites  à  la  plomberie,  aux  cloches,  à  la  couverture  du 
toit,  au  teintage,  etc.,  et  quelques  meubles  ont  été  fournis.  Le  tout  a  été  fait 
sous  la  surveillance  de  W.  J.  McCordock,  de  ce  ministère,  Saint-Jean,  N.-B. 

SAINT-JEAN 

BUREAU   DE    POSTE 

On  a  débarrassé  la  façade  des  nids  d'oiseaux  et  posé  des  grillages  pour  en 
empêcher  le  renouvellement.  Une  partie  de  la  maçonnerie  a  été  jointoyée.  Une 
pièce  ci-devant  occupée  pour  les  colis  postaux  a  été  ajoutée  à  la  chambre  de 
malles  des  journaux,  et  meublée  ;  8  bureaux  et  les  corridors  du  premier  étage  ont 
été  nettoyés,  peints  et  vernis,  un  tuyau  droit  a  été  posé  depuis  le  sous-sol  jus- 
qu'au toit  avec  bouches  d'eau  et  boyaux  à  chaque  étage,  des  extincteurs  ont  été 
fournis  et  des  réparations  faites  à  la  plomberie,  aux  cloches,  tubes  acoustiques, 
teintage,  couverture  du  toit,  ascenseur,  horloges,  etc.  Quelques  meubles  ont  été 
achetés.  Le  tout  sous  la  surveillance  de  W.  J.  McCordock,  de  ce  ministère, 
Saint-Jean,   N.-B. 

SAINT-JEAN 

BANQUE      D'EPARGNP:S      . 

Plusieurs  fenêtres  ont  été  renouvelées,  la  voûte  a  été  éclairée  au  gaz,  des 
extincteurs  ont  été  fournis  et  les  soutes  au  charbon  réparées  sous  la  surveillance 
de  W.  J.  McCordock,  de  ce  ministère,  St-Jean,  N.-B. 
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SUSSEX 

ÉDIFICE   PUBLIC  % 

Une  cloison  vitrée  et  teintée,  séparant  le  corridor  public  du  bureau  de  poste 
et  s' étendant  de  la  boîte  aux  lettres  au  plafond  a  été  posée,  des  réparations  out 
été  faites  à  la  couverture  du  toit  et  au  plâtrage,  et  un  certain  nombre  de  bureanx 
ont  été  blanchis. 

L'ancien  appareil  de  chauffage  à  air  chaud  étant  devenu  défectueux,  a  été 
remplacé  par  un  appareil  de  chauffage  à  eau  chaude. 

Les  plans,  etc.,  ont  été  préparés  par  ce  ministère.  Entrepreneur,  H.  H. 
Dryden. 

TRACADIE,  N.-B. 

LAZARET 

L'ancien  four  devenu  défectueux.,  a  été  remplacé  par  un  four  en  acier  dit 
Oxford  Portable  Oven,  et  une  nouvelle  glacière  a  été  construite. 

WOODSTOCK 

ÉDIFICE   PUBLIC 

Le  plancher  du  bureau  de  poste  a  été  renouvelé  en  bouleau.  La  porte 
d'entrée  principale  étant  trop  lourde  pour  un  usage  constant,  une  paire  déportes 
additionnelles  légères  a  été  fournie.  On  a  aussi  remis  à  neuf,  dans  le  bureau  du 
percepteur  des  douanes,  une  partie  de  la  corniche  qui  se  détachait  et  présentait  des 
dangers. 

PROVINCE  DE  QUÉBEC 
aYLMER 

BUREAU   DE   POSTE 

L'édifice  a  été  pourvu  de  fils  pour  lampes  incandescentes  ;  le  mur  terminal 
a  été  jointoyé  et  une  partie  du  côté  est  reconstruite,  le  tout  renforcé  par  des 
pièces  en  bois  et  en  fer  galvanisé.  Des  stores  pour  les  fenêtres  du  premier  étage 
et  celles  de  la  mansarde  ont  été  fournis.  On  a  planté  quelques  arbres  sur  les 
terrains,  posé  un  trottoir  dans  la  cour  et  fourni  un  escabeau. 

COATICOOK 

ÉDIFICE   PUBLIC 

L'édifice  a  été  pourvu  de  fils  pour  lampes  incandescentes  ;  on  a  prolongé  le 
tuyau  d'égoût  et  réparé  la  couverture.  • 

DUNDEE 

DOUANE 

Les  poutres  appuyant  les  solives  étant  pourries  ont  été  remplacées  par  des 
neuves  appuyées  sur  des  piliers  en  pierre  ;  les  planchers  du  rez-de-chaussée  ont  été 
en  partie  renouvelés  en  pin  et  ceux  du  bureau  des  douanes  en  érable.  On  a 
recouvert  de  nouveau  le  toit  en  bardeaux,  lambrissé  la  cuisine  en  planches,  réparé 
les  lucarnes,  les  marches  et  la  clôture,  et  peint  l'extérieur  de  l'édifice. 
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FARNHAM 

BUREAU   DE    POSTE 

Une  nouvelle  porte  d'entrée  pour  la  malle,  des  marches  du  portique,  ainsi 
qu'une  barrière  et  une  clôture  ont  été  fournies. 

FRASERVILLE 

ÉDIFICE    PUBLIC 

Des  réparations  ont  été  faites  au  toit,  le  drainage  a  été  relié  à  l'égoût  et  le 
portique  peint. 

JOEIETTE 

ÉDIFICE   PUBLIC 

Vu  nouvel  hangar  pour  le  gardien  a  été  construit  et  quelques  réparations 
faites  au  toit  de  l'édifice  principal. 

LACHINE 

BUREAU   DE    POSTE 
La  maçonnerie  a  été  jointoyée  et  un  poêle  à  charbon  fourni. 

LAPRAIRIE 

BUREAU   DE    POSTE 

Un  plancher  en  ciment  a  été  fait  dans  le  sous-sol  et  deux  nouvelles  marches 
posées  à  l'entrée  principale  ;  la  maçonnerie  a  été  jointoyée  et  les  gouttières  répa- 
rées. 

SHERBROOKE 

ÉDIFICE    PUBLIC 

Une  cloison  moitié  bois,  moitié  vitrage,  séparant  le  corridor  public  du  bureau 
de  poste  et  s'étendant  delà  boîte  aux  lettres  au  plafond  a  été  posée,  et  la  cou- 
verture du  toit  de  la  bâtisse  principale  et  de  l'entrepôt  de  vérification  réparée. 
Quelques  tapis  et  une  quantité  de  paillassons  en  corde  ont  été  fournis  et  les  trot- 
toirs le  long  de  la  rue  cimentés. 

ST-HYACINTHE 

ÉDIFICE    PUBLIC 

La  maçonnerie  a  été  jointoyée  et  les  boiseries  extérieures  et  intérieures  net- 
toyées et  peintes  ;  les  murs  à  l'intérieur  du  rez-de-chaussée  et  du  premier 
étage  ont  été  colorés,  les  colorifères  et  tuyaux  bronzés,  et  les  plafonds  recouverts 
de  planchettes  et  de  feuilles  métalliques  ;  un  trottoir  en  granolite  a  été  posé  le 
long  de  la  rue^  le  drainage  examiné  et  quelques  meubles  fournis. 

SAINT-HENRI 

BUREAU   DE    POSTE 

La  boiserie  intérieure  a  été  peinte,  les  murs  et  les  plafonds  nettoyés  et 
colorés,  et  les  serrures  réparées. 
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SOREL 

ÉDIFICE    PUBLIC 

La  partie  inachevée  de  la  mansarde  a  été  divisée  en  chambres,  quelques 
cloches  électriques  ont  été  posées  et  une  partie  de  la  clôture  terminable  renouvelée. 

VICTORIAVILLE 

ÉDIFICE    PUBLIC 

Un  contrat  a  été  passé  le  16  janvier  1900,  pour  la  construction  de  cette 
bâtisse  sur  le  lot  portant  le  numéro  cadastral  329,  Sainte-Victoire  d'Arthabaska, 
le  dit  lot  ayant  60  pieds  de  front  du  côté  nord-est  de  la  rue  du  Grand-Tronc. 

L'édifice  aura  40  pieds  et  6  pouces  par  36  pieds  et  6  pouces  et  comprendra 
un  rez-de-chaussée  en  pierre,  deux  étages  en  brique  et  une  mansarde  en  bois. 
Les  planchers  et  les  divisions  seront  en  bois  ;  le  toit  en  pente  sera  couvert  en 
tôle  galvanisée  et  le  toit  plat  en  goudron  et  gravier.  Il  y  aura  des  lavabos, 
éviers,  bain,  cabinet  d'aisance  et  drainage  jusqu'à  l'égoût  du  Grand-Tronc. 

Le  rez-de-chaussée  contiendra  un  bureau  de  poste,  un  bureau  pour  le  maître 
de  poste,  un  bureau  de  douane,  un  entrepôt  de  vérification  et  un  arsenal.  Les 
étages  au-dessus  seront  divisés  en  des  logements. 

Le  chauffage  se  fera  à  eau  chaude. 

Commis  des  travaux,  Thomas  Baril. 

Entrepreneurs,  Paquet  &  Godbout. 


PROVINCE   D'ONTARIO 
ALMONTE 

ÉDIFICE    PUBLIC 

Le  teintage  a  été  réparé. 

AMHERSTBURG 

ÉDIFICE    PUBLIC 

Les  anciennes  boîtes  aux  lettres  en  cuivre  ont  été  remplacées  par  332  boîtes 
d'un  nouveau  modèle  ;  les  murs  et  les  plafonds  ont  été  nettoyés  et  colorés,  et  les 
boiseries  de  l'intérieur  peintes  ;  une  échelle  de  sauvetage  partant  de  la  mansarde 
a  été  pourvue  ;  une  nouvelle  plomberie  hygiénique  a  été  posée  et  quelques 
menues  réparations  générales  ont  été  faites. 

ARNPRIOR 

ÉDIFICE    PUBLIC 
Les  terrains  ont  été  nivelés  et  quelques  meubles  additionnels  fournis. 

BELLEVILLE 

EDIFICE   PUBLIC 

Une  partie  de  la  boiserie  et  quelques  boîtes  aux  lettres  ont  été  peintes,  un 
nouveau  réservoir  à  expansion  fourni  et  des  réparations  faites  aux  serrures,  au 
teintage  des  vitres  à  la  couverture  du  toit,  au  plâtrage  et  à  la  plomberie. 
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BERLIN 

EDIFICE   PUBLIC 

Les  anciennes  fournaises  à  eau  chaude  étant  devenues  défectueuses,  ont  été 
remplacées  par  deux  fournaises  en  fonte  du  modèle  Buffalo.  Un  certain  nombre 
de  pièces  ont  été  peintes  et  tapissées  et  quelques  menues  réparations  faites  aux 
meubles,  teintage,  etc. 

BRAMPTON 

EDIFICE    PUBLIC 

Un  nouveau  guichet  a  été  construit  pour  le  vendeur  de  timbres  et  des  répa- 
tions  faites  au  réservoir,  à  la  couverture  du  toit  et  au  plafond  de  la  mansarde. 

BROCKVILLE,  ONT. 

SALLE    D'EXERCICES   MILITAIRES 

Le  29  juin  1900,  un  contrat  a  été  passé  pour  la  contruction  de  cet  édifice 
sur  un  terrain  borné  au  nord  par  la  rue  Pine,  à  l'ouest  par  l'avenue  East,  au  sud 
par  la  rue  King  et  à  l'est  par  une  propriété  privée.  En  arrière,  aboutissant  à  la 
rue  Pine,  se  trouvera  le  corps  principal,  150  pieds  par  75  pieds  et  une  hauteur 
moyenne  de  40  pieds  à  l'intérieur.  Le  long  de  la  façade  donnant  sur  la  rue 
King,  il  y  aura  un  corps  de  logis  de  125  pieds  de  longueur  sur  32  pieds  de 
largeur,  le  rez-de-chaussée  servant  au  bureau  de  l'officier  commandant,  aux 
arsenaux,  à  la  chambre  de  la  fanfare  et  à  la  salle  d'entrée,  et  le  premier  étage 
aux  chambres  du  mess,  à  la  salle  de  tir,  à  la  salle  de  lecture  et  au  logement  du 
gardien.  La  partie  du  sous-sol  qui  se  trouve  au-dessous  des  cinq  comparti- 
ments le  long  de  l'avenue  East  devra  être  creusée  pour  y  placer  l'appareil  de 
chauffage  et  les  soutes  au  charbon.  Les  murs  seront  en  pierre  et  les  divisions 
principalement  en  briques.  Les  charpentes  seront  en  fer  avec  courants  et 
planchettes  en  bois  recouverts  en  fer  galvanisé  ;  le  toit  du  corps  de  logis  sera 
en  bois  couvert  d'une  composition  de  feutre,  goudron  et  de  gravier. 

Les  plans,  etc.,  ont  été  préparés  par  ce  ministère. 

Architecte  local  et  commis  des  travaux,  B.  Dillon,  Brockville,  Ontario. 

Entrepreneur,  D.  S.  Booth,  Brockville,  Ontario. 

BROCKVILLE 

EDIFICE    PUBLIC 

Un  nouveau  bras  en  cuivre  a  été  posé  devant  le  bureau  de  délivraison  géné- 
rale et  quelques  stores  ont  été  posés  aux  fenêtres. 

BRANTFORD 

ÉDIFICE    PUBLIC 


Un  plancher  neuf  en  érable  a  été  posé  dans  le  corridor  ainsi  que  des  nouvelles 
marches  à  l'extérieur  de  l'édifice.  On  a  placé  un  nouveau  lavabo  et  de  nouveaux 
écrans,  fait  de  nouvelles  divisions  et  un  bureau  pour  le  vendeur  de  timbres  ;  les 
•comptoirs  ont  été  modifiés,  et  des  réparations  faites  à  la  plomberie. 
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CAYUGA 

BUREAU   DE   POSTE 

On  a  pourvu  l'édifice  de  tuyaux  pour  l'éclairage  au  gaz. 

CHATHAM 

ÉDIFICE   PUBLIC 

Un  nouveau  calorifère  et  un  réservoir  à  expansion  ont  été  fournis  et  des 
réparations  faites  aux  gouttières,  à  la  plateforme,  aux  barrières  et  aux  peintures. 

CORNWAIX 

ÉDIFICE    PUBLIC 

Des  pièces  d'appui  ont  été  placées  pour  obvier  au  gonflement  du  mur  posté- 
rieur de  l'entrepôt  de  vérification  et  le  mur  jointoyé. 

GALT 

ÉDIFICE    PUBLIC 
Le  guichet  de  distribution  du  bureau  de  poste  a  été  réparé. 

GODERICH 

BUREAU   DE    POSTE 

Toutes  les  boiseries  et  les  ouvrages  en  métal,  à  l'extérieur  comme  à  l'inté- 
rieur, ont  été  nettoyés  et  peints,  le  teintage  réparé  et  les  plafonds  lavés  et  colo- 
rés ;  quelques  boîtes  aux  lettres  ont  été  changées,  des  réparations  faites  aux 
lambrissages  et  au  mobilier  et  le  drainage  relié  à  l'égoût  de  la  ville. 

GUELPH 

BUREAU    DE    POSTE 

On  a  fait  quelques  modifications  au  mobilier,  posé  des  auvents  aux  fenêtres 
et  réparé  la  plomberie,  la  boiserie  et  les  marches  à  l'extérieur. 

HAMII/TON 

EDIFICE    PUBLIC 

On  a  posé  la  lumière  électrique  dans  la  bâtisse  et  les  cloches  électriques  ont 
été  réparées.  Ee  logement  du  gardien  a  été  blanchi  et  peint  ;  un  nouvel  évier  et 
quelques  stores  vénitiens  ont  été  fournis,  le  toit  de  l'entrepôt  réparé,  l'égoût  et 
le  drainage  examinés  et  la  cour  macadamisée  avec  du  goudron. 
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INGERSOLL,    ONT. 

ÉDIFICE    PUBLIC 

Cet  édifice  est  termine  et  l'on  procède  à  son  ameublement. 

Les  plans,  etc.,  ont  été  préparés  par  ce  ministère. 

Commis  des  travaux,  Wm.  Watterworth,  jusqu'au  31  décembre  1899.  alors 
remplacé  par  Wm.  C.  Bell. 

Entrepreneurs  pour  la  construction  de  l'édifice  et  les  fournitures,  McCarroll 
et  McKnight. 

Entrepreneurs  pour  l'appareil  de  chauffage,  Purdee,  Mansell  &  Cie. 

KINGSTON 

SALLE    D'EXERCICEvS    MILITAIRES 

La  construction  de  cet  édifice  décrite  dans  mon  rapport  de  l'année  dernière 
est  presque  terminée.  On  a  posé  un  appareil  de  chauffage  à  eau  chaude,"  et  l'on 
prépare  les  plans  pour  l'ameublement  et  fournitures  des  arsenaux,  etc. 

Les  plans,  etc.,  ont  été  préparés  et  les  travaux  surveillés  par  ce  ministère. 

Architecte  local  et  commis  des  travaux,  Arthur  Ellis,  Kingston,  Ont. 

Entrepreneurs  pour  la  construction  de  l'édifice,  Sullivan  cf.  Laugdon, 
Kingston,  Ont. 

Entrepreneurs  pour  l'appareil  de  chauffage,  McKelvey  &  Birch,  Kingston, 
Ont. 

KINGSTON 

BUREAU    DE    POSTE 

On  a  fait  des  réparations  à  la  plomberie  et  le  teintage,  et  fourni  quelques 
meubles. 

LINDSAY 

ÉDIFICE    PUBLIC 

On  a  posé  un  trottoir  en  granolite  et  réparé  la  plomberie  des  cabinets  d'ai- 
sance. 

LONDON 

DOUANE 

Des  réparations  ont  été  faites  à  la  voûte,  au  teintage,  etc.,  et  une  enseigne 
fournie. 

LONDON 

BUREAU   DE    POSTE 

Une  nouvelle  aile  d'un  étage  en  pierre  et  en  brique,  de  30  pieds  par  20  pieds 
a  été  construite  en  arrière  pour  la  distribution  des  journaux.  Un  râtelier  pour 
sacs  à  journaux  a  été  fourni.  On  a  aussi  réparé  le  briquetage  autour  de  la 
fournaise. 
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NAPANEE 

ÉDIFICE    PUBLIC 

On  a  fait  quelques  menues  réparations  au  toit,  aux  calorifères,  à  la  pompe,  au 
teintage,  etc. 

NIAGARA   FALLS 

BUREAU    DE    POSTE 
Deux  réservoirs  défectueux  et  des  cabinets  d'aisance  ont  été  remplacés. 

ORANGEVIELE 

BUREAU    DE    POSTE 

On  a  fait  un  pavage  en  granolite  le  long  de  la  rue.  Deux  nouvelles  four- 
naises à  eau  chaude  '  '  Buffalo  '  '  ont  été  fournies  pour  remplacer  la  vieille  four- 
naise qui  était  devenue  hors  de  service  et  des  réparations  ont  été  faites  au 
réservoir,  aux  serrures,  aux  boîtes  aux  lettres,  etc.  On  a  changé  de  place  le 
grillage  et  fait  quelques  menues  réparations. 

ORIEEIA 

ÉDIFICE    FEDERAL  • 

Quelques  modifications  à  la  plomberie  ont  été  faites. 

OTTAWA 

FERME   EXPÉRIMENTALE    CENTRALE 

Ea  maison  du  directeur  et  celle  du  surintendant  de  la  ferme  ont  été  recurées, 
teintées,  tapissées  et  peintes.  Quelques  tapis,  prélarts,  rideaux,  etc.,  ont  été 
posés  dans  la  maison  du  directeur.  L'appareil  de  chauffage  du  laboratoire  et 
celui  du  musée  ont  été  terminés.  On  a  posé  un  appareil  pour  le  gaz  acétylène  et 
huit  éviers  dans  le  nouveau  laboratoire.  Un  nouveau  bain  a  été  posé  dans  les 
appartements  du  directeur,  un  nouveau  cabinet  d'aisance  dans  ceux  de  l'ento- 
mologiste et  deux  réservoirs  ont  été  doublés  dans  la  laiterie,  l'un  en  cuivre  et 
l'autre  en  tôle  galvanisée. 

Ingénieurs  mécaniciens,  Wm.  King. 

Commis  des  travaux,  F.  Breton. 

EDIFICES    DU   PARLEMENT — EDIFICE   DE   L'EST 

On  a  nettoyé,  teinté  et  peint  une  partie  des  corridors,  quatre  buieaux  de 
l'auditeur  général,  12  du  ministère  des  affaires  des  sauvages  et  3  du  ministère  des 
finances.  On  a  fourni  de  nouveaux  meubles,  des  armoires  et  des  casiers,  deux 
pour  le  ministère  des  affaires  des  sauvages,  un  pour  le  conseil  privé  et  un  pour 
l'auditeur  général  ;  des  chaisses  :  8  pour  le  ministère  de  la  justice,  6  pour  l'audi- 
teur général,  1  ponr  le  conseil  privé  et  1  pour  le  secrétaire  d'Etat  ;  des  tapis  :  3 
au  ministère  des  finances,    1  au  ministère  de  la  justice  et  deux   au  ministère  des 
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affaires  des  sauvages  ;  des  persiennes  :  5  au  ministère  des  sauvages  et  1  au 
secrétaire  d'Etat  ;  des  ventilateurs  aux  fenêtres  :  2  au  ministère  des  finances  et  3 
au  ministère  du  secrétaire  d'Etat  ;  bibliothèques  :  1  au  ministère  des  finances  ; 
tables  :  3  au  ministère  des  affaires  des  sauvages  ;  miroirs  :  2  au  ministère  des 
affaires  des  sauvages  ;  au  département  de  l'auditeur  général,  on  a  fourni  6  casiers 
cabinets  pour  liasses,  quelques  tablettes,  2  mâts,  quatre  auvents,  1  filtre  ;  3 
planchers  et  1  armoire  ont  été  peints  et  quelques  autres  réparations  faites  aux 
meubles  et  au  teintage. 

On  a  fourni  au  ministère  des  finances  une  horloge  et  3  coussins  de  fauteuils, 
et  réparé  le  mobilier  du  bureau  ;  au  ministère  de  la  justice  :  3  horloges,  28  clés, 
des  filières  pour  les  journaux,  un  râtelier  pour  cartes  géographiques,  des  étagères 
et  garni  de  tablettes  tout  une  chambre  ;  au  conseil  privé  :  un  casier  pour  cartes 
géographiques,  1  horloge,  1  écran,  1  déflecteur,  6  armoires,  des  serrures  et  quel- 
ques meubles.     Un  certain  nombre  de  vitres  ont  été  teintes  de  nouveau. 

On  a  fait  un  mur  en  brique  dans  une  partie  d'une  des  chambres  du  sous- sol, 
l'ouest  du  rang  de  cheminées,  et  l'on  a  construit  un  incinérateur  en  brique  pour 
l'usage  du  contrôleur  de  la  monnaie  et  l'issue  pour  permettre  à  la  fumée  de 
s'échapper  a  été  relié  à  l'un  des  rangs  de  cheminées  du  système  de  chauffage. 

Le  toit  et  les  écoutilles  vitrées  (skylight)  ont  été  réparés  ;  les  employés  du 
ministère  y  ont  enlevé  la  neige.  Les  anciens  fils  électriques  qui  fournissaient  la 
lumière  ont  été  placés  en  dehors  de  l'édifice  du  tube  conducteur  à  la  chambre  des 
changements. 

Des  lampes  électriques  additionnelles  ont  été  posées  comme  suit  :  S  au  minis- 
tère des  finances,  6  au  ministère  de  la  justice,  3  au  secrétariat  d'état  et  3  au 
département  de  l'auditeur  général.  On  a  posé  un  lavabo  de  plus  au  ministère 
des  affaires  des  sauvages  et  un  autre  au  département  de  l'auditeur  général.  Des 
clochas  électriques  ont  été  placées  dans  le  bureau  du  premier  ministre,  dans  le 
département  de  l'auditeur  général  et  dans  le  ministère  des  affaires  des  sauvages. 


IMPRIMERIE    DE   E  ETAT 

Une  chambre  pour  les  linotypes  a  été  nettoyée,  teintée,  peinte  et  meu- 
blée.    On  y  a  posé  des  planchers,  des  tablettes  et  fait  des  divisions. 

On  a  refait  le  briquetage  autour  de  trois  chaudières  et  réparé  et  jointoyé  les 
murs  de  l'édifice  ;  on  a  remplacé  17  lavabos,  le  drainage  a  été  examiné  et  refait 
en  partie  ;  les  correspondances  de  trois  chaudières  ont  été  changées  ;  65  cloches 
électriques  additionnelles  ont  été  posées  et  un  certain  nombre  d'autres  réajustées. 
Des  tuyaux  de  gaz  ont  été  posés  à  10  machines  linotypes  ainsi  qu'un  certain 
nombre  de  tuyaux  pour  la  ventilation. 

Ingénieur-mécanicien,  Wm.  King. 

Commis  des  travaux,  F.  Breton. 


MUSEE    GEOEOGIOUE 

On  a  acheté  une  grande  quantité  de  tiroirs,  tablettes  et  autres  fournitures. 
Un  ventilateur  avec  moteur  électrique  a  été  posé  afin  de  chasser  le  mauvais  air. 

Un  égoût  français  a  été  confectionné  le  long  du  mur  nord,  les  autres  égoiits 
ont  été  examinés  et  quelques  arbres  plantés.  Des  changements  ont  été  faits  à 
deux  calorifères,  un  thermomètre  a  été  placé  sur  le  tuyau  à  eau  chaude,  5  becs 
de  gaz  avec  abats-jour,  etc.,  ont  été  fournis.  L'alambic  en  cuivre  dans  la  chambre 
d'essais  a  été  recouvert  de  substance  non  conductible. 

Ingénieur-mécanicien,  Wm.  King. 

Commis  des  travaux,  F.  Breton. 
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DOCUMENT  SESSIONNEL  No.  19 

HOTEL   DU   GOUVERNEMENT 

La  nouvelle  aile  décrite  dans  mon  rapport  de  l'an  dernier,  est  terminée  ;  on  y 
a  continué  le  service  de  chauffage,  d'aqueduc,  d'éclairage  et  de  sonnerie  de  l'édi- 
fice principal  et  on  y  a  placé  un  service  d'eau  chaude  pour  les  bains  et  les  lava- 
bos. Tous  les  tuyaux  de  drainage  de  l'édifice  principal  et  du  cottage  ont  été 
soumis  à  l'épreuve,  enlevés,  modifiés,  remaniés  et  pourvus  d'issues.  Pour  rem- 
placer une  des  serres-chaudes  qui  avait  dû  être  enlevée  afin  de  donner  un  site 
pour  l'aile  nouvelle,  une  nouvelle  serre  de  80  pieds  sur  19  pieds  et  6  pouces  a  été 
construite  et  munie  d'un  calorifère  à  eau  chaude  ;  on  a  aussi  construit  une  serre 
froide  à  vitrage  de  26  pieds  sur  14.  Pour  procurer  un  site  à  la  nouvelle  serre- 
chaude  on  a  fait  disparaître  une  serre  froide  à  vitrage  de  32  pieds  sur  12.  Le 
grillage  du  couvre-puits  de  l'ancienne  serre  a  été  renouvelé,  de  même  que  les 
tables  de  cette  serre  et  du  compartiment  de  chauffage.  Une  voie  de  lumière 
(skylight)  a  été  pratiquée  dans  le  toit  de  l'édifice  principal,  afin  d'éclairer  deux 
des  cabinets  privés.  Un  plancher  en  ciment  a  été  fait  dans  la  chambre  des  chau- 
dières. On  a  posé  de  la  peinture  à  la  détrempe  sur  les  plafonds  du  boudoir,  du 
studio,  des  corridors,  de  l'antichambre,  de  la  chambre  de  travail,  des  garde- 
manger,  des  cabinets  privés,  des  chambres  à  éviers,  et  de  16  chambres  à  coucher 
dans  l'édifice  principal  ;  on  a  aussi  teinté  les  murs  et  recouvert  de  peinture  à  la 
détrempe  les  plafonds  de  19  chambres  et  de  3  corridors  dans  la  nouvelle  aile  ;  il 
en  a  été  fait  autant  pour  les  chambres  et  corridors  de  l'aile  où  se  trouve  la  cui- 
sine. Les  murs  de  la  chambre  de  billard,  du  téléphone,  de  8  chambres  à  coucher, 
du  laboratoire,  de  8  autres  chambres  et  du  corridor  de  l'escalier  sur  trois  étages, 
l'aile  réservée  aux  serviteurs  ont  été  recouverts  de  papier  peint.  On  a  peint  les 
murs  et  les  boiseries  du  boudoir,  du  studio,  du  corridor  menant  au  studio,  les 
boiseries  des  chambres  de  billard  et  du  téléphone,  de  l'antichambre,  du  garde- 
manger,  du  rez-de-chaussée,  5  chambres  à  coucher  et  les  escaliers  du  premier 
étage,  3  chambres  et  corridors,  le  plancher  des  mansardes,  8  chambres,  le  garde- 
manger,  l'évier,  2  cabinets  privés  et  corridors  dans  l'aile  réservée  aux  serviteurs  ; 
les  murs  de  la  montée  des  escaliers,  3  chambres  de  bain,  3  cabinets  privés  et 
l'escalier  en  fer  dans  la  nouvelle  aile  ;  les  murs  extérieurs  du  vestiaire,  la  cha- 
pelle ainsi  que  le  corridor  conduisant  à  l'étable  des  vaches,  l'entrepôt,  la  glacière, 
la  laiterie,  la  maison  du  laitier,  l'abri,  le  curling  rink,  le  parapet  du  rink,  de  la 
piste  et  du  hangar  aux  vaches.  On  a  remplacé  un  grand  nombre  de  vitres 
cassées  un  peu  partout  dans  la  maison  principale,  le  cottage,  les  étables,  la  buan- 
derie, les  serres,  le  curling  rink,  etc. 

Les  murs  du  vestiaire  ont  été  recouverts  de  papier  teint  et  de  boiserie  et  le 
corridor  en  a  été  divisé  par  un  écran  vitré  avec  portes.  Une  partie  du  corridor 
du  sous-sol  de  la  maison  principale  a  été  lambrissée.  Le  mur  d'arrière  du  hangar 
aux  vaches  et  les  murs  de  la  cave  de  l'entrepôt  ont  été  recouverts  d'une  autre 
couche.  On  a  renouvelé  au  complet  l' ameublement  de  toutes  les  chambres  de 
l'aile  nouvelle  :  tapis,  rideaux,  toiles  à  fenêtres,  matelas,  etc. 

La  maison  principale  a  reçu  14  fauteuils  dits  easy  chairs,  1  canapé,  19  paires 
de  rideaux,  15  rugs,  des  linoléums  pour  les  cabinets  privés  et  du  tapis  pour  2 
chambres  à  coucher.  Le  cottage  a  reçu  du  tapis  de  corde,  un  tapis  carré  en  laine 
et  deux  tapis  en  fibre  de  coco. 

Une  grande  armoire  vitrée  pour  carabines  et  fusils,  avec  porte,  tiroirs,  etc., 
etc.,  a  été  construite.  Six  nouveaux  écrans  pliants  ont  été  faits  et  on  a  réparé  et 
renouvelé  un  grand  nombre  de  fauteuils,  sofas,  lits,  tables,  etc.,  etc.,  ainsi  que  la 
scène  et  les  décors  de  la  salle  de  représentations.  Des  hausses  pour  les  fauteuils 
ont  été  fournis,  les  tapis,  rugs,  etc.,  ont  été  levés  et  reposés  et  il  a  été  fourni  une 
grande  quantité  de  poterie,  porcelaine,  de  verres,  d'ustensiles  de  cuisine  et  aussi 
quelques  nappes.  Tous  les  fourneaux,  poêles  de  cuisine  et  autres  dans  les  diffé- 
rents édifices  ont  été  nettoyés  et  quelques-uns  remplacés. 

Le  parterre  a  été   amélioré,   remodelé  ;  on  a  beaucoup  augmenté  le  nombre 
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des  arbrisseaux,  des  plantes,  des  bulbes,  etc.,  il  a  été  fourni  une  forte  quantité 
d'instruments  de  jardinage  pour  le  parterre  ainsi  qu'au  jardin  potager. 

Certaines  parties  de  trottoirs  défectueux  ont  été  enlevées  et  remplacées  par  de 
nouvelles  :  on  a  fait  de  même  pour  de  grandes  étendues  de  clôture  et  un  certain 
nombre  de  portes.  La  glissoire  à  toboggan  a  été  enlevée  et  réparée  et  beaucoup 
de  réparations  de  moindre  importance  ont  été  faites  un  peu  partout  dans  les  dif- 
férentes constructions  et  sur  le  terrain.  L'avenue  principale  entre  les  rues  Sussex 
et  Pine  et  la  porte  d'entrée  eu  arrière  a  reçu  un  macadam  de  5  pouces  d'épais- 
seur ;  ce  macadam  a  été  recouvert  de  sable  et  le  rouleau  y  a  été  passé.  Les  gla- 
cières ont  été  remplies  de  glace.  T,es  toits,  sentiers,  glissoires,  rinks,  etc.,  ont 
été  déblayés  de  la  neige  par  le  personnel  du  ministère,  qui  a  aussi  entretenu 
les  terrains,  les  pelouses,  les  jardins,  les  serres. 

Le  nettoyage  périodique  ordinaire  et  le  paquetage  et  dépaquetage  ont  été 
faits  :  on  a  veillé  aux  préparatifs  et  à  la  surveillance  des  réunions,  et  les  rinks  et 
les  glissoires  ont  été  tenus  en  bon  état. 

Travaux  exécutés  et  entretenus  sous  la  surveillance  de  ce  ministère  par 
son  personnel. 

Commis  des  travaux,  Wm.  M.  Hutchison. 

LE    BLOC    LANGEVIN 

Les  marches  du  dehors  ont  été  unies  de  nouveau  et  des  réparations  ont  été 
faites  aux  égoûts  et  aux  fosses  d'aisance.  On  a  acheté  les  articles  d'ameuble- 
ment suivants  :  Tables,  11  pour  le  ministère  de  l'Intérieur,  54  pour  le  ministère 
des  Postes  et  1  pour  le  ministère  de  l'Agriculture  ;  chaises,  34  pour  le  ministère 
de  l'Agriculture,  31  pour  le  ministère  de  l'Intérieur  et  15  pour  le  ministère  des 
Postes  ;  tapis,  5  pour  le  ministère  de  l'Intérieur  et  1  pour  le  ministère  de  l'Agri- 
culture ;  bibliothèque  et  cabinets,  2  pour  l'Intérieur  et  un  pour  le  ministère 
de  l'Agriculture  ;  persiennes,  3  pour  le  dernier  ministère  et  7  pour  celui 
de  l'Intérieur  ;  pupitres,  2  pour  le  ministère  de  l'Agriculture  et  un  pour  les 
Postes  :  armoires,  3  pour  l'Intérieur  ;  tapis.  1  pour  le  ministère  de  l'Agriculture 
et  5  pour  l'Intérieur  ;  pupitres  avec  filières.  1  pour  le  ministère  de  l'Agriculture 
et  un  pour  les  Postes  ;  réflecteurs,  14  pour  le  ministère  des  Postes.  On  a  placé 
au  ministère  de  l'Intérieur,  dans  la  chambre  du  géographe,  toutes  les  armoires, 
les  cases,  les  casiers  pour  les  plans,  et  les  tables,  etc.,  qu'il  fallait.  Aussi  deux 
coffres,  un  casier  pour  les  plans,  6  chaises  couvertes  en  peluche,  3  rideaux,  un 
paillasson,  S  enseignes  en  ferblanc,  1  miroir,  1  monture  de  presse,  trois  auvents 
de  fenêtres,  2  ressorts  pour  porte,  2  nattes,  deux  camions.  Les  meubles 
ont  été  nettoyés,  réparés  et  vernis;  17  bureaux  et  corridors  ont  été  teints  et 
peinturés,  93  panaux  ont  été  vitrés.  Des  tablettes  en  acier  ont  été  placées  dans 
la  voûte,  une  cloison  a  été  posée  dans  une  chambre  du  ministère  de  l'Agriculture 
et  un  grand  nombre  de  réparations  ont  été  faites  aux  meubles  ;  d'autres  menus 
articles  ont  été  achetés,  tels  que  chaises  couvertes  en  peluche,  escabeaux,  etc.,  etc. 

Trente-cinq  grandes  caisses  à  empaquetage  ont  été  achetées  pour  le  ministère 
de  l'Agriculture  pour  expédier  des  articles  à  l'exposition  de  Paris.  Le  toit  a  été 
réparé  et  la  neige  a  été  enlevée  durant  l'hiver.  On  a  bâti  en  brique  l'entourage 
de  deux  appareils  de  chauffage. 

On  a  posé  de  nouvelles  lumières  électriques  dans  les  endroits  suivants  :  19  au 
ministère  des  Postes,  20  au  ministère  de  l'Intérieur  et  16  au  ministère  de  l'Agri- 
culture ;  un  grand  nombre  d'abatsrjour  et  autres  fixtures  ont  été  achetés  :  on  a 
fait  des  réparations  et  l'on  a  changé  les  fils  électriques.  Un  nouveau  lavabo  a  été 
placé  dans  une  des  chambres  du  ministère  des  Postes  et  l'on  a  ajouté  de  nouvelles 
cloches  électriques.  Deux  calorifères  neufs  ont  été  posés  dans  le  ministère  de 
l'Agriculture. 

Ingénieur-mécanicien,  Wm.  King. 

Commis  des  travaux,  F.  Breton. 
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DOCUMENT  SESSIONNEL  No  19 

MAGASIN   MILITAIRE   A   OTTAWA 

L,e  1 1  avril  1900  un  contrat  a  été  passé  pour  la  construction  de  cet  édifice  sur 
la  propriété  du  gouvernement,  en  arrière  de  la  salle  d'exercices  militaires  à 
Ottawa. 

Cela  comprendra  une  partie  principale  consistant  en  un  sous- sol,  un  rez-de- 
chaussée,  un  premier  étage  et  un  toit  mansard  de  131  pieds  de  long  sur  75  de 
large,  et  à  l'une  des  extrémités  une  annexe  d'un  étage  de  30  pieds  de  long  sur 
44  pieds  de  large.  Le  solage  doit  être  en  pierre  et  le  reste  des  murs,  y  compris 
les  divisions,  en  briques  ;  les  poutres  des  planchers  et  les  piliers  seront  en  fer  ;  les 
solives,  les  chevrons  et  les  revêtements  du  plancher  et  du  toit  en  bois  et  la  couver- 
ture du  toit  métallique.  Chaque  étage  contiendra  un  grand  compartiment  d'em- 
magasinage de  95  pieds  de  long  sur  66  de  large  et  le  reste  de  l'espace  sera  subdi- 
visé en  bureaux.  Il  y  aura  un  ascenseur  au  centre  des  compartiments  d'em- 
magasinage. 

Plans,  etc.,  préparés  et  les  travaux  surveillés  par  le  ministère. 

Entrepreneurs  :  James  Bourque  et  Charles  Lemoine. 

SQUARE    MAJOR    ( MAJOR' S    HILL   PARK) 

Le  plancher  de  la  serre  a  été  recouvert  en  ciment,  la  fournaise  et  la  cheminée 
ont  été  réparées  ;  de  nouveaux  conduits  en  brique  ont  été  construits  et  il  a  été 
fait  des  réparations  générales  aux  murs  de  briques,  au  plâtrage,  etc.,  de  la  serre. 

EDIFICES   DU   PARLEMENT 

Il  a  été  fait  des  travaux  de  recurage,  de  teintage  et  de  peinture  au  bureau 
des  traducteurs,  à  la  Chambre  des  Communes,  aux  bureaux  de  distribution  ainsi 
qu'à  6  autres  bureaux  de  la  Chambre  des  Communes  et  à  5  du  Sénat.  On  a  peint 
une  partie  des  corridors,  400  vitres  ont  été  teintées,  les  peintures  ont  été  géné- 
ralement rafraîchies  et  il  a  été  pose  du  nouveau  papier  peint  aux  chambres  du 
sous-orateur  de  la  Chambre  des  Communes.  Beaucoup  de  tablettes  et  d'autres 
travaux  de  menuiserie  ont  été  faits  à  la  Chambre  des  Communes  de  même  qu'il  a 
été  fourni  quelques  meubles  et  tapis,  y  compris  un  nouveau  fauteuil  pour  l'orateur. 
Un  nouveau  plancher  en  ciment  a  été  mis  dans  la  chambre  d'engin  de  la  Chambre 
des  Communes  et  un  autre  dans  celle  du  Sénat  ;  les  planchers  en  ciment  des 
Commnnes  et  du  Sénat  ont  été  réparés  ;  les  murs  du  compartiment  de  la  chau- 
dières ont  été  replâtrés  et  une  partie  du  revêtement  de  la  chaudière  a  été  enlevée 
et  refaite  à  neuf.  On  a  réparé  d'une  façon  générale  tout  le  plâtrage,  la  maçon- 
nerie, etc.  On  a  enlevé  les  fils  électriques  dans  l'édifice  de  la  bibliothèque  et  ils 
ont  été  remplacés  par  d'autres  pour  alimenter  416-16  lampes  c.  p.  et  76-32  lampes 
c.  p.  avec  nouvelle  table  de  distribution,  etc.  On  a  placé  d'autres  lampes  électri- 
ques, 2  dans  la  chambre  des  reporters,  4  dans  la  chambre  4.2,  3  dans  chacune  des 
chambres  Nos.  10  et  11  et  dans  chacun  des  deux  bureaux  des  débats  et  une  dans 
chacune  des  chambres  Nos.  42,  28,  23  et  13.  Un  nouveau  lavabo  et  ses  accessoires 
ont  été  mis  dans  la  chambre  21  ;  la  chambre  du  ministre  des  chemins  de  fer  a  été 
munie  d'un  éventail  électrique,  la  salle  à  manger  del'orateur,  d'un  foyer  de  bûches 
chauffées  au  gaz,  l'appartement  du  gardien  du  Sénat  d'un  poêle  à  gaz  et  le 
restaurant  d'un  chaufïoir  à  gaz. 

Ingénieur  mécanicien,  Wm.  King. 

Commis  des  travaux,  F.  Breton. 

TERRAINS   DU   PARLEMENT 

Dix  puisards  ont  été  réparés  et  munis  de  couverts  ;  on  a  fait  au  Chemin  des 
Amoureux  des  réparations  comprenant  l'érection  d'un  long  mur  en  pierres  sèches 
et  quelques  travaux  de  maçonnerie. 
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OTTAWA 

BURKAU   DE    POSTE 

Huit  chambres  ont  été  récurées,  teintes  et  peintes,  83  boîtes  postales  peintes. 
Une  partie  de  l'ameublement  a  été  nettoyée  et  revernie  et  23  vitres  teintes. 

OTTAWA 

ENTRETIEN   DES    RUES,    ETC. 

Tous  les  trottoirs  près  de  l'Imprimerie  Nationale  ont  été  réparés.  La  rue 
Wellington  entre  la  rue  Elgin  et  le  pont  Dufïerin  a  été  réparée.  Les  différentes 
rues  et  voies  sous  le  contrôle  du  ministère  ont  été  grattées,  nettoyées  et  ont  subi 
de  légères  réparations.  Les  déchets,  la  boue  et  les  cendres  ont  été  enlevés  de 
l'édifice  de  l'est,  de  l'édifice  de  l'ouest,  des  ateliers,  de  l'Imprimerie  nationale, 
des  musées  et  des  différentes  rues,  et  déposées  sur  la  Pointe  Nepean  ;  le  gazon 
au  musée  géologique  a  été  régulièrement  tondu,  et  les  cendres  de  la  maison  de 
la  chaudière  enlevées  ;  la  neige  a  été  complètement  enlevée,  durant  l'hiver,  des 
rues  et  passages,  des  trottoirs,  des  sentiers,  des  toits  et  des  cours. 

Travaux  faits  par  les  ouvriers  du  ministère. 

C.  Leblanc,  contremaître. 

ÉDIFICE  DE    L'OUEST 

ÉDIFICE    DEPARTEMENTAL 

Une  partie  du  plancher  en  bois  du  sous-sol  a  été  refait  en  ciment  concrète  ; 
une  des  chambres  du  ministère  des  douanes  a  été  aménagée  pour  servir  de  labo- 
ratoire  pour  l'épreuve  des  sucres,  et  meublée. 

Le  cabinet  photographique  des  ministères  des  travaux  publics  et  des  che- 
chemins  de  fer  a  été  aménagé  et  meublé.  Le  bureau  de  dessin  de  l'architecte  en 
chef  a  été  aménagé  et  remeublé  en  partie.  Les  chambres  où  se  fait  l'épreuve 
•du  ciment  dans  le  sous-sol  ont  été  aménagées.  Le  bureau  d'esquisse  de  l'ingé- 
nieur en  chef  a  été  divisée  par  des  cloisons  avec  porte  de  communication  et  une 
division  en  vitres  teintées  avec  porte  a  été  faite  au  premier  étage,  de  façon  à  in- 
clure une  partie  du  corridor.  Un  nouveau  plancher  en  bois  dur  a  été  posé  dans 
neuf  bureaux  ;  47  chambres  ont  été  récurées,  teintes  et  peintes  ;  39  ont  été 
pourvues  de  tapis  ;  37  ont  été  munies  de  tablettes  pour  emmagasinage  et  la 
chambre  de  malles  du  ministère  des  travaux  publics  a  été  pourvue  d'un  écran  en 
bois,  d'un  comptoir,  etc.  On  a  placé  une  grande  quantité  de  meubles,  entre 
autres  115  chaises  ou  tabourets,  75  toiles  à  fenêtres,  23  tables,  11  pupitres,  12 
armoires,  20  armoires  à  toilettes,  10  horloges,  20  miroirs,  11  casiers  à  plans  et  à 
liasses,  6  bibliothèques,  3  canapés,  3  écrans,  57  coffres  et  boîtes,  3  escabeaux,  3 
déflecteurs,  12  coussins  de  chaises,  4  réfrigérateurs  pour  eau,  5  casiers-cabinets 
en  acier  pour  liasses,  26  garde-soleil,  1  filtre,  2  rugs,  1  porte-parapluie,  1  lavoir 
et  une  quantité  innombrable  de  petits  articles,  tels  qu'enseignes  de  portes,  etc.  ; 
262  vitres  de  fenêtres  ont  été  teintées  ;  les  toits  ont  été  réparés  et  débarrassés  de 
la  neige  par  les  employés  du  départemeut. 

Les  quatre  chaudières  de  chauffage  genre  locomotive  ont  été  enlevées  de  la 
maison  des  chaudières  et  remplacées  par  quatre  chaudières  tubulaires  avec  revête- 
ment en  brique. 

On  a  installé  les  lumières  électriques  additionnelles  suivantes  :  49  dans  le 
ministère  de  la  police  montée  ;  41  dans  le  ministère  des  travaux  publics,  25 
dans  le  ministère  de  la  marine,  4  dans  le  ministère  de  la.  milice,  6  dans  le  minis- 
tère des  chemins  de  fer  et  canaux,  10  dans  le  ministère  du  revenu  de  l'intérieur, 
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avec  un  grand  nombre  d' abat-jour,  de  tables  de  distribution,  etc.  Un  bassin  à 
lavoir  dans  le  ministère  des  travaux  publics  et  un  dans  le  ministère  de  la  marine  ; 
2  bols  dans  le  ministère  de  la  marine  et  un  dans  le  ministère  de  la  milice  ;  i  éven- 
tails électriques  ont  été  fournis  au  ministère  de  la  milice  ;  un  chauffeur  à  gaz  à 
chacun  des  ministères  des  douanes  et  des  travaux  publics  et  un  brûleur  Bunsen 
au  ministère  des  douanes.  Deux  raccordements  de  sonneries  électriques  ont  été 
établies  au  ministère  des  travaux  publics.  La  table  servant  aux  épreuves  des 
sucres,  au  ministère  des  douanes,  a  été  recouverte  en  plomb  et  un  calorifère  à 
vapeur  a  été  posé  dans  le  ministère  des  travaux  publics. 

Ingénieur-mécanique,  Wm.  King. 

Commis  des  travaux,  F.  Breton. 

OTTAWA 

ÉDIFICES   DES   COURS   SUPRÊME   ET    DE   V  ÉCHIQUIER 

Quelques  divisions  en  bois  ont  été  peintes  ;  un  grand  casier  à  compartiments 
ouverts,  2  bibliothèques,  3  lumières  électriques  additionnelles  et  60  boîtes  ont  été 
fournies  ;  il  a  été  également  fait  quelques  réparations  à  l'ameublement  et  28 
vitres  ont  été  teintées. 

Ingénieur-mécanique,  Wm.  King. 

Commis  des  travaux,  F.  Breton. 

OTTAWA 

ÉDIFICES   ET   TERRAINS   GÉNÉRALEMENT 

En  sus  des  travaux  mentionnés  en  rapport  avec  les  différents  édifices  appar- 
tenant au  gouvernement  il  y  a  d'autres  travaux  de  réparations,  de  peinture,  d'a- 
meublement, de  teintage,  etc.,  de  même  nature  en  rapport  avec  ces  édifices  loués, 
de  même  que  des  travaux  d'un  caractère  général,  tels  que  :  l'érection  ou  la  démo- 
lition de  portiques,  le  recouvrement  en  bois  des  marches  extérieures  en  hiver,  le 
transport  des  meubles,  la  mise  et  l'enlèvement  de  garde-soleil  et  de  fenêtres  dou- 
bles, le  nettoyage  des  tapis,  les  petites  réparations  dans  le  teintage  des  vitres,  les 
peintures,  les  boiseries,  les  meubles,  etc.;  la  fourniture  de  boîtes  d'emballage, 
l'enlèvement  delà  neige  sur  le  terrain  des  édiffces,  les  chemins,  les  sentiers,  lequel 
travail  a  été  exécuté  cette  année  par  les  employés  du  ministère. 

PETROEIA 

ÉDIFICE  PUBUIC 

Un  trottoir  a  été  posé  sur  l' ornement  de  la  rue1. 

PKTERBOROUGH 

MAISON    DE    DOUANE 

Toute  la  boiserie  et  la  partie  métallique  à  l'intérieur  et  à  l'extérieur  ont  été 
nettoyées  et  peintes  et  tous  les  murs  d'intérieur  et  les  plafonds  ont  été  nettoyés 
et  blanchis  ;  les  radiateurs  de  chauffage  ont  été  bronzés  et  les  garnitures  et  les 
meubles  huilés.  On  a  posé  des  fils  pour  l'éclairage  électrique  dans  les  mansardes. 
Un  nouvel  office  a  été  construit  pour  l'usage  du  gardien.  Il  a  été  fait  des  répa- 
rations aux  portes,  cheminées,  fenêtres,  appareils  de  chauffage,  tuyaux  à  l'eau 
et  il  a  été  fourni  une  certaine  longueur  de  boyaux. 
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PETERBOROUGH 

BUREAU   DE    POSTE 

Les  bureaux,  les  chambres  et  l'horloge  de  la  tour  qui  étaient  autrefois 
éclairés  au  gaz  ont  été  munis  de  fils  pour  un  éclairage  électrique  par  lampes 
incandescentes. 

Des  rigoles  de  drainage  en  galets  ont  été  faites  pour  drainer  la  cour.  Des 
réparations  ont  été  faites  aux  boîtes  à  serrure. 

PORT  ARTHUR 

EDIFICE   PUBLIC 

La  clôture  d'enceinte  a  été  peinte  ;  les  marches  de  la  maison  de  douane  ont 
été  renouvelées  et  un  nouveau  boyau  d'approvisionnement  d'eau  a  été  fourni. 

PORT  HOPE 

ÉDIFICE   PUBLIC 

La  partie  en  brique  des  murs  d'enceinte  et  de  l'édifice  a  été  réparée  et 
pointée  ;  on  a  mis  des  feuillards  en  fer  galvanisé  à  toutes  les  extrémités  :  les 
chapes  en  pierre  et  les  marches  extérieures  ont  été  renouvelées  ;  l'ardoise  et  la 
bordure  du  toit  ont  été  partiellement  renouvelées  ;  un  autre  trottoir  granolitique 
a  été  ajouté  ;  du  nouveau  gazon  a  été  placé  ;  la  clôture  en  bois  a  été  réparée  ;  les 
pentures  des  fenêtres  ont  été  renouvelées  ;  il  a  été  fourni  quelques  toiles  à 
fenêtres  ;  les  portes  flanellées  du  bureau  de  poste  ont  été  recouvertes  et  quelques 
châssis  de  portes  et  de  fenêtres  garantis  contre  le  passage  de  l'air. 

PRESCOTT 

MAISON    DE    DOUANE 

Une  partie  de  la  cheminée  a  été  démolie  et  reconstruite. 

PRESCOTT 

BUREAU   DE   POSTE 
La  partie  en  brique  de  la  cheminée  et  le  pignon  de  devant  réparés. 

PORTAGE   DU    RAT 

ÉDIFICE   PUBLIC 

L'édifice  est  à  peu  près  terminé  et  on  l'aménage  pour  être  occupé. 

Plans,  etc..  préparés  par  ce  ministère. 

Commis  de  travaux,  F.  A.  Hudson. 

Entrepreneur  de  la  construction,  Wm.  Grierson. 

Entrepreneur  de  l'appareil  de  chauffage  à  l'eau  chaude,  Purd}T,Mansell  &  Cie. 

STRATFORD 

ÉDIFTCE   PUBLIC 

Le  cadran  de  l'horloge  a  été  peint  et  la  fournaise  a  été  munie  de  nouvelles 
portes. 
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STRATHROY 

ÉDIFICE   PUBLIC 

L'édifice  a  été  muni  d'un  éclairage  par  lampes  incandescentes. 

SAINT  THOMAS 

ÉDIFICE   PUBLIC 

Les  boiseries  de  l'intérieur  ont  été  nettoyées  et  peintes  ;  un  pavage  de  rue  en 
briques  a  été  posé  ;  du  gazon  a  été  placé  et  des  réparations  ont  été  faites  au 
plancher,  au  ressort  de  la  porte,  au  mat  du  drapeau  et  aux  chandeliers. 

SAINTE  CATHERINE 

ÉDIFICE   PUBLIC 

Les  grandes  portes  doubles  de  l'entrée  principale  étant  insuffisantes,  les  petites 
fenêtres  qui  les  bordaient  ont  été  changées  en  portes  ;  un  portique  en  bois  a  été 
construit  sur  la  projection  en  pierre  à  l'extérieur  ;  des  voies  de  sauvetage  en  cas 
de  feu  ont  été  établies  pour  les  mansardes  ;  on  a  fait  des  modifications  et  des 
additions  au  réseau  de  chauffage  ;  la  couverture  en  ardoise  et  en  fer  du  toit,  les 
cabinets  d'aisance  des  mansardes,  la  partie  en  briques  des  murs  extérieurs  et  les 
trottoirs  ont  été  réparés. 

TORONTO • 

MANÈGE   MILITAIRE 

La  couverture  en  fer  galvanisé  du  toit  a  été  enduite  d'une  couche  de  ciment 
ad  koc. 

WINDSOR 

MANÈGE    MILITAIRE. 

On  est  à  préparer  des  plans  et  des  spécifications  pour  cet  édifice  qui  doit  avoir 
ses  façades  sur  les  rues  London,  la  Place  Cartier  et  une  ruelle.  Il  y  aura  une 
salle  principale  de  175  pieds  sur  75  d'une  hauteur  moyenne  de  40  pieds,  dimen- 
sions intérieures,  et  un  corps  de  logis  de  200  pieds  de  long  sur  20  de  large  le  long 
de  la  Place  Cartier  et  se  terminant  à  la  rue  London  par  une  tour  octagonale  de 
3  étages  de  haut.  Le  corps  de  logis  devra  contenir  la  chambre  de  l'officier  com- 
mandant, la  chambre  de  la  fanfare,  les  arsenaux,  les  escaliers  et  les  lavabos  au 
rez-de-chaussée  et  les  chambres  des  sous-officiers,  la  salle  de  tir  et  le  logement  du 
gardien  au  premier  étage. 

La  partie  du  sous-sol  au-dessous  des  cinq  compartiments  du  côté  de  la  rue 
London  doit  être  creusée  pour  recevoir  la  fournaise  et  servir  à  l'emmagasinage  du 
combustible. 

Les  murs  de  l'édifice  seront  en  briques  avec  forts  courants  en  pierre,  sur 
fondement  en  pierre  et  les  murs  de  division  principalement  en  briques.  La  char- 
pente de  la  toiture  du  manège  sera  en  fer  avec  des  bordages  et  des  planchers  en 
bois  recouverts  en  fer  galvanisé  ;  le  toit  du  corps  de  logis  sera  en  bois  recouvert 
avec  une  composition  de  feutre,  goudron  et  gravois. 

Plans,  etc.,  préparés  par  ce  département. 
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ÉDIFICE    PUBLIC 

La  couverture  du  toit  a  été  peinte  et  les  boîtes  à  serrure  réparées. 

WOODSTOCK 

ÉDIFICE    PUBLIC 

Cet  édifice  pour  la  construction  duquel  un  contrat  a  été  signé  le  9  octobre, 
1899,  sera  construit  à  l'encoignure  des  rues  Dundas  et  Reeve.  Il  se  composera 
d'un  corps  de  bâtisse  principal  de  2  étages,  d'un  sous-sol  et  d'un  toit  mansard, 
70  pieds  par  64  et  d'une  annexe  de  2  étages,  36  pieds  sur  30  pieds  et  6  pouces. 
L'étage  du  rez-de-chaussée  servira  aux  postes,  le  premier  étage  aux  douanes  et 
au  revenu  de  l'intérieur  et  le  dernier  étage  sera  divisé  pour  servir  de  logement. 
L'annexe  contiendra  au  rez-de-chaussée  l'entrepôt  d'examen  et  le  bureau  de 
l'inspection  du  gaz.  Il  y  a  une  voûte  en  briques  pour  le  bureau  de  poste  et  une 
pour  les  bureaux  de  la  douane.  Il  y  aura  un  cabinet  d'aisance,  un  urinoir  et  une 
chambre  à  lavabo  au  rez-de-chaussée  et  un  cabinet  d'aisance  et  une  chambre  de 
bain  dans  les  mansardes.  Les  murs  extérieurs  seront  en  pierre,  les  divisions,  toits 
et  planchers,  excepté  celui  du  sous-sol  qui  sera  en  concrète,  seront  en  bois.  A 
l'encoignure  s'élèvera  une  tour  carrée  d'un  étage  plus  élevé  que  l'édifice. 

Plans,  etc.,  préparés  et  les  travaux  surveillés  par  ce  ministère. 

Commis  des  travaux,  Alexander  White. 

Entrepreneur,  Jos.  A.  Desrivières. 

PROVINCE  DU  MANITOBA 

BRANDON 

Quelques  réparations  d'une  importance  secondaire  ont' été  faites  à  l'appareil 
de  chauffage. 

WINNIPEG 

BUREAU  DES  TERRES  DE  LA  COURONNE 

Il  a  été  fourni  des  tablettes  et  des  meubles  aux  bureaux  et  les  tuyaux  ont 
été  réparés. 

WINNIPEG 

MAISON    DE   DOUANE 

On  a  posé  du  papier  peint  dans  un  certain  nombre  de  chambres  :  quelques 
meubles  et  chauffoires  ont  été  fournis  ;  les  conduites  de  gaz  ont  été  changées  et 
augmentées  et  il  a  été  fait  des  réparations  aux  tuyaux,  aux  cheminées,  aux  gar- 
nitures, etc. 

WINNIPEG 

ÉDIFICE  -  DES    IMMIGRANTS 

On  a  construit  d'autres  escaliers,  les  quartiers  de  l'hôpital  ont  été  lavés  À  la 
chaux,  quelques  meubles  ont  été  fournis,  et  il  a  été  fait  des  réparations  au  sys- 
tème de  chauffage,  aux  tuyaux  et  aux  boiseries. 
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WINNIPEG 

BUREAU    DE    POSTE 

Une  voûte  en  brique  a  été  construite  au  premier  étage  pour  V  usage  des 
bureaux  du  revenu  de  V  intérieur. 

On  a  fait  d'autres  modifications  à  l'écran  et  aux  accessoires  du  bureau  de 
poste  ;  la  machinerie  de  l'ascenseur  a  été  examinée  et  réparée  ;  la  rue  McDer- 
mott  a  été  pavée  en  macadam  et  la  rueîle  du  bureau  de  poste  en  blocs  de  cèdre  ; 
le  département  d'épargnes  a  été  pourvu  d'un  coffre  de  sûreté,  un  râtelier  pour 
sacs,  des  casiers  à  compartiments  ouverts  et  quelques  meubles  ont  été  fournis  au 
bureau  de  poste,  et  il  a  été  fait  généralement  dans  tout  l'édifice  des  réparations 
aux  tuyaux,  garnitures,  meubles,  teintage,  etc. 


TERRITOIRES    DU    NORD-OUEST 

CALGARY,  AI/TA. 

ÉDIFICE    DES    IMMIGRANTS 

Un  fourneau  de  cuisine  et  ses  accessoires  ont  été  fournis  et  les  planchers  de 
cet  édifice  ont  été  peints. 

MEDICINE  HAT,  ASSINIBOINE-OUEST 

PALAIS   DE   JUSTICE 

Le  2  août  1899,  un  contrat  a  été  passé  pour  la  construction  de  cet  édifice 
pour  remplacer  celui  qui  a  été  détruit  par  le  feu  en  juin  1897.  Ce  sera  un  édifice 
à  deux  étages  en  bois  sur  fondement  en  pierre,  de  51  pieds  sur  28.  Au  rez-de- 
chaussée  il  y  aura  5  bureaux,  un  escalier,  une  salle  et  2  cellules  pour  les  prison- 
niers. Le  premier  étage  contiendra  une  salle  d'audience,  une  chambre  d'avocats, 
une  chambre  pour  les  jurés,  une  chambre  pour  le  juge  et  un  bureau  additionnel. 
Le  sous-sol  servira  à  l'emmagasinage  du  combustible  et  autres  articles.  Les 
latrines  seront  placées  en  arrière  dans  une  autre  construction. 

Plans,  etc. ,  préparés  par  ce  département. 

Commis  des  travaux,  Wm.  Knox. 

Entrepreneur,  Charles  Purmal. 

REGINA,   ASSINIBOINE-OUEST 

Quelques  ventilateurs  automatiques  ont  été  fournis  et  il  a  été  fait  quelques 
petites  réparations  aux  cloches  électriques  et  aux  tuyaux  à  l'eau  chaude. 

MOOSE  JAW,  ASSE.-OUEST 

PALAIS   DE   JUSTICE 

L'édifice  a  été  allongé  de  5  pieds,  les  cellules  ont  été  enlevées  ;  on  a  pratiqué 
un  escalier  privé  pour  le  juge,  et  la  tribune  du  juge  a  été  modifiée  ;  les  murs  et 
les  plafonds  ont  été  blanchis  ;  un  comptoir,  un  pupitre,  quelques  chaises  et  une 
lampe  ont  été  fournies  ;  il  a  aussi  été  fait  quelques  réparations  aux  fenêtres  et  au 
plâtrage. 
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REGINA 

BURKAU   DE   POSTE 

Un  poêle  a  été  fourni  et  quelques  réparations  faites  aux  garnitures  et  à  la 
pompe. 

REGINA 

BUREAU    DES   TERRES   FÉDÉRALES   ET   D'ENREGISTREMENT 

Le  14  août  1899,  un  contrat  a  été  signé  pour  la  construction  de  cet  édifice. 

Il  sera  de  54  pieds  sur  51  pieds  8"  sur  plan  ;  il  aura  deux  étages  en  brique 
sur  fondement  en  pierre  et  un  toit-mansard  en  bois.  Les  divisions  et  les  plan- 
chers, excepté  la  cave  et  les  voûtes,  qui  seront  en  briques  et  en  ciment  respective- 
ment, seront  en  bois.  Il  y  aura  des  voûtes  en  briques  chacune  de  16  x  18  pieds 
au  rez-de-chaussée  et  au  premier  étage.  Le  sous-sol  sera  divisé  en  une  chambre 
pour  la  fournaise  et  le  charbon  et  trois  chambres  d'emmagasinage  ;  le  rez-de- 
chaussée  en  un  bureau  d'enregistrement,  un  bureau  pour  le  régistraire,  un  bureau 
des  travaux  publics  et  une  chambre  de  toilette  ;  le  premier  étage  en  un  grand 
bureau,  deux  petits  bureaux  et  deux  lavabos.  Au  dernier  étage  il  3^  aura  cinq 
chambres. 

Plans,  etc.,  préparés  et  travaux  surveillés  par  ce  ministère. 

Commis  des  travaux,  John  Morrison. 

Entrepreneurs,  Willoughby  &  Wallis. 

REGINA 

BUREAU    D'ENREGISTREMENT 

Les  poêles  ont  été  réparés. 

WOLSLEY,  ASSE.-EST 

PALAIS   DE  JUSTICE 

Un  autre  radiateur  de  chauffage  a  été  posé  dans  la  salle  d'audience,  le  pla- 
fond a  été  recouvert  d'une  étoffe  pour  empêcher  l'air  de  pénétrer,  et  les  gout- 
tières ont  été  réparées. 


PROVINCE  DE  LA  COLOMBIE  ANGLAISE 
NEW  WESTMINSTER 

ÉDIFICE     PUBLIC 

L" édifice  public  situé  à  l'angle  de  la  Sixième  rue  et  de  la  rue  Columbia,  a 
été  détruit  par  le  feu  le  10  septembre,  1898,  et  un  contrat  a  été  passé  le  13 
février,  1900,  pour  la  construction  d'un  nouvel  édifice  au  même  endroit.  Le 
corps  principal  du  bâtiment  aura  51  pieds  par  81  pieds  et  9  pouces,  trois  étages, 
un  sous-sol  et  une  mansarde  et  un  portique  en  arrière  de  6  pieds  par  16  pieds  et 
9  pouces  pour  l'entrée  des  malles.  Dans  la  cour,  il  y  aura  un  édiffce  de  39  pieds 
par  24  pieds,  d'un  étage,  pour  l'entrepôt  de  vérification.     Les  murs  extérieurs 
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du  sous-sol  et  du  rez-de-chaussée  de  l'édifice  principal,  la  corniche  principale,  les 
cordons,  pilastres,  linteaux,  etc.,  du  premier  et  second  étage,  ainsi  que  les  murs 
extérieurs  de  l'entrepôt  de  vérification  jusqu'au  bas  des  fenêtres,  seront  en 
pierre.  Les  murs  du  premier  et  du  second  étage,  les  piliers  dans  le  sous-sol  et 
les  voûtes  de  l'édifice  principal,  ainsi  que  les  murs  de  l'entrepôt  de  vérifications 
depuis  le  bas  des  fenêtres  jusqu'en  haut,  seront  en  brique.  Toutes  les  divi- 
sions, planchers  et  couverture  du  toit  seront  en  bois,  à  l'exception  des  planchers 
du  sous-sol  qui  seront  en  concrète. 

Le  rez-de-chaussée  est  destiné  au  service  postal  local  et  les  étages  supé- 
rieurs, aux  douanes,  au  gardien,  etc.  Dans  le  sous-sol  on  mettra  les  fournaises 
et  le  combustible. 

VANCOUVER 

SAI.LE    D'EXERCICES    MILITAIRES 

Le  17  juillet,  1899,  on  a  signé  un  contrat  pour  la  construction  de  cet  édifice, 
à  l'angle  des  rues  Beatty  et  Dunsmuir,  qui  aura  une  façade  de  186  pieds  sur 
l'une  de  ces  rues  et  120  pieds  sur  l'autre.  Les  murs  et  divisions  seront  en  bri- 
ques sur  fondation  en  pierre,  linteaux,  etc.  La  charpente  du  toit  sera  en  fer. 
Le  plancher  des  arsenaux  sera  en  bois,  celui  de  la  salle  d'exercices  en  bétons  et 
en  blocs  de  bois,  et  celui  des  cabinets  d'aisance  et  de  la  chambre  de  toilette,  en 
tuiles  posées  sur  béton  et  fer. 

La  salle  d'exercices  aura  74  pieds  sur  149  à  l'intérieur,  39  pieds  du  plancher 
à  l' avant-toit  et  51  pieds  du  plancher  au  faîte.  Le  long  du  mur  de  devant,  il  y 
aura  un  corps  de  logis  de  26  pieds  de  largeur  sur  toute  la  longueur  de  l'édifice  et 
contenant  au  centre  l'entrée  principale,  flanquée  de  deux  bastions  semi-circu- 
laires ;  cette  partie  centrale  aura  trois  fenêtres  à  saillie,  trois  étages  et  une  cave 
pour  l'appareil  de  chauffage  et  le  combustible,  mais  le  reste  du  sous-sol  ne  sera 
pas  creusé.  Le  sous- sol  à  l'arrière  de  la  salle  d'exercices  sera  creusé  sur  toute  la 
longueur  et  aménagé  pour  servir  d'allées  pour  jeux  de  quilles  et  salle  de  tir,  cha- 
cune de  15  pieds  de  largeur  sur  toute  la  longueur,  sauf  18  pieds  à  l'extrémité  qui 
devront  servir  au  corridor  de  l'escalier  et  à  celui-ci.  Ces  pièces  seront  séparées 
par  un  mur  en  brique.  Le  mur  en  pierre  de  l'extérieur  aura  un  lambrissage  en 
brique  et  le  plancher  sera  en  béton.  Le  rez-de-chaussée  du  corps  de  logis  servira 
aux  arsenaux,  aux  chambres  des  officiers,  aux  salles  de  récréation  et  aux  cabi- 
nets d'aisance  ;  le  premier  étage,  aux  salles  du  mess,  à  la  salle  de  la  fanfare  et 
aux  cabinets  d'aisance. 

Les  plans,  etc.,  ont  été  préparés  et  les  travaux  faits  sous  la  surveillance  de 
ce  ministère. 

Commis  des  travaux,  Thos.  McKinnon. 

Entrepreneurs,  Viau  et  Lachance. 

EN   GÉNÉRAL 

Des  réparations  et  modifications  ont  été  faites,  divers  articles  d'aménage- 
ment, etc.,  ont  été  fournis  et  des  travaux  de  nettoyage,  de  peinture  et  autres 
améliorations  ont  été  exécutés  dans  un  certain  nombre  d'édifices  dont  il  n'est  pas 
fait  mention  dans  ce  rapport 

D.  EWART, 

Architecte  e?i  chef. 
Bureau  de  l'Architecte  en  chef, 

Ottawa,  15  décembre,  1900. 
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ÉDIFICES  PUBLICS  FÉDÉRAUX 

30  JUIN  1900 


N.B. — Ceci  ne  comprendra  pas  les  casernes  de  la  police  à   cheval  et  les  salles 
dy  exercices  militaires  qui  )i  ont  pas  été  construites  par  le  gouvernement  fédéral. 

PROVINCE   DE   LA  NOUVELLE-ECOSSE 

Amherst Edifice  public. 

Annapolis " 

Antigonish " 

Arichat Bureau  de  poste. 

Baddeck Edifice  public. 

Dartmouth Bureau  de  poste. 

Halifax Edifice  fédéral. 

do Salle  d'exercices  militaires. 

do       Entrepôt  de  vérification  (édifice  loué) . 

do Edifice  des  immigrants. 

do Quarantaine  (Ile  Lawlor) . 

Kentville Edifice  public  (en  construction). 

Liverpool Bureau  de  poste. 

Lunenburg Hôpital  de  marine. 

do         Edifice  public. 

Nappan Ferme  expérimentale. 

New-Glasgow Edifice  public. 

North  Sydney 

Pictou Douane. 

do Hôpital  de  marine. 

do     Bureau  de  poste. 

do     Station  de  quarantaine. 

Sydney Hôpital  de  marine. 

do      Edifice  public. 

do      Station  de  quarantaine. 

Truro Edifice  public. 

Windsor " 

Salle  d'exercices  militaires. 

Yarmouth Edifice  public. 

PROVINCE  DE  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD 

Charlottetown   Edifice  fédéral. 

Station  de  quarantaine  (port  sud) . 

Montague Bureau  de  poste. 

Souris Hôpital  de  marine. 

Summerside Edifice  public. 

PROVINCE  DU    NOUVEAU-BRUNSWICK 

Bathurst Edifice  public. 

Carleton Bureau  de  poste. 

Chatham Edifice  public. 
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Dalhousie Bureau  de  poste. 

Dorchester Pénitencier. 

Douglastown Hôpital  de  marine. 

Fredericton .  Ecole  d'infanterie. 

do  Edifice  public. 

Kingston « Hôpital  de  marine. 

Middle  Island „ Quarantaine. 

Moncton Edifice  public. 

Newcastle 

"  Douane. 

Portland Bureau  de  poste. 

Sackville Hôpital  de  marine. 

St.   Andrew " 

St-Jean    '. Douane. 

Salle  d'exercices  militaires. 

"  Hôpital  de  marine. 

'  '         Bureau  de  poste. 

Quarantaine   (Ile-aux-Perdrix) . 

Banque  d'épargne. 

St-Stephens    . Edifice  public. 

Sussex  . " 

Tracadie Lazaret. 

Woodstock .  Edifice  public. 

PROVINCE   DE  QUÉBEC 

Aylmer Bureau  de  poste. 

Berthierville " 

Coaticook Edifice  public. 

Chicoutimi Hôpital  de  marine. 

Dundee   \ Douane. 

Fraserville Edifice  public. 

Farnham  . Bureau  de  poste. 

Grosse-Ile Station  de  quarantaine. 

Hull Bureau  de  poste. 

Joliette Edifice  public. 

Eachine Bureau  de  poste. 

Eaprairie '  ' 

Lévis  Edifice  des  immigrants. 

Montmagny    Bureau  de  poste. 

Montréal     Douane. 

Salle  d'exercices  militaires. 

Entrepôt  de  vérification. 

Edifice  du  revenu  de  l'intérieur. 

Edifice  des  immigrants. 

Bureau  de  poste. 

Québec   Cartoucherie. 

Citadelle. 

'  ' Douane. 

"        Salle  d'exercices  militaires. 

Entrepôt  de  vérification. 

Edifice  des  immigrants. 

t Agence  de  la  marine. 

Observatoire. 

Bureau  de  poste. 
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Richmond Edifice  public. 

Rimouski '  ' 

St-Heuri Bureau  de  poste. 

St-  Hyacinthe Edifice  public. 

St-Jérôme '  ' 

St-Jean Ecole  d'infanterie. 

Edifice  public. 

St-Régis Douane. 

St- Vincent  de  Paul Pénitencier. 

Sherbrooke Edifice  public. 

Sorel    

Trois-Rivières Douane. 

Bureau  de  poste. 

Yalleyfield    (édifice  loué) . 

Victoriaville Edifice  public  (en  construction) . 

PROVINCE  D'ONTARIO 

Almonte Edifice  public. 

Amherstburg 

Arnprior 

Barrie 

Berlin    '. 

Belleville 

Brampton .m 

Brantford 

Brockville 

,  Salle  d'exercices  militaires  (en  construction 

Carleton  Place Edifice  public. 

Cayuga    Bureau  de  poste. 

Chatham Edifice  public. 

Cobourg  

Cornwall 

Dundas Bureau  de  poste  (édifice  loué) 

Galt Edifice  public. 

Gananoque 1 Douane. 

"  Bureau  de  poste. 

Goderich Edifice  public. 

Guelph    

Hamilton    

Salle  d'exercices  militaires. 

Edifice  des  immigrants 

Bureau  de  poste  (ancien) 

"  Douane. 

Ingersoll Edifice  public. 

Kingston     Douane. 

Salle  d'exercices  militaires. 

Edifice  des  immigrants. 

"  Collège  militaire. 

11  Pénitencier. 

Bureau  de  poste. 

Lindsay Edifice  public. 

Ivondon    Douane. 

Ecole  d'infanterie. 

"        Station  de  l'immigration. 

'  '        Bureau  de  poste. 
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Napanee .  Edifice  public. 

Niagara  Falls " 

Orangeville Bureau  de  poste. 

Orillia Edifice  public. 

Ottawa    Ferme  centrale  expérimentale. 

Salle  d'exercices  militaires. 

Edifice  de  l'est. 

Musée  des  pêcheries  et  galerie  des  beaux  arts 

Musée  géologique. 

« Hôtel  du  gouvernement.      . 

Edifice  Iyangevin. 

Magasin  militaire. 

Observatoire. 

Edifice  du  parlement. 

Imprimerie  d'état. 

Bureau  de  poste,  douane  et  revenu  de  l'in- 
térieur. 

Cour  suprême  et  de  l'échiquier. 

Edifice  de  l'ouest. 

Pembroke Edifice  public, 

Petrolia " 

Peterboro    Douane. 

"  Bureau  de  poste. 

Port  Arthur , Edifice  public. 

Port  Colborne 

Port  Dalhousie Douane. 

Port  Hope Edifice  public. 

Prescott Douane. 

"        Fort  Wellington. 

" Bureau  de  poste. 

Portage-du-Rat Edifice  public. 

Sarnia Edifice  des  immigrants. 

Smith' s  Falls Edifice  public. 

St.  Catherines 

St.  Thomas 

Strathroy    , " 

Stratford 

Toronto Douane. 

11        Salle  d'exercices  militaires. 

Entrepôt  de  vérification. 

Ecole  d'infanterie  et  salle  d'exercices. 

"        Station  d'immigration. 

"        Edifice  du  revenu  de  l'intérieur. 

"        Observatoire. 

"        Bureau  de  poste. 

Trenton Edifice  public. 

Walkerton 

Windsor 

Woodstock  (en  construction). 

PROVINCE   DE   MANITOBA 

Brandon Ferme  expérimentale. 

'  '        Edifice  des  immigrants. 

'  '        Edifice  public. 
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Birtle Station  d'immigration. 

Dauphin '  ' 

Klkhorn Ecole  industrielle. 

Fort  Osborn   Ecole  d'infanterie. 

Minnedosa Edifice  des  immigrants. 

Portage-la- Prairie Edifice  public. 

St-Paul    Ecole  industrielle. 

Stony  Mountain    Pénitencier. 

Winnipeg" Douane. 

: Entrepôt  de  vérification. 

Hôtel  du  gouvernement. 

Edifice  des  immigrants 

Bureau  des  terres. 

- Edifice  du  parlement. 

Bureau  de  poste. 

TERRITOIRES   DU  NORD-OUEST 
ALBERTA 

Calgary Palais  de  justice. 

Edifice  des  immigrants. 

Edifice  public. 

Edmonton Edifice  des  immigrants. 

Bureau  d'enregistrement. 

Lethbridge Edifice  public. 

MacLeod « Douane. 

Palais  de  justice. 

Daim- Rouge Ecole  industrielle. 

St.  Mary's. Douane. 

ASSINIBOINE-EST 

Indian-Head Ferme  expérimentale. 

Moosomin Palais  de  justice. 

Qu'appelle Edifice  des  immigrants. 

Wolseley Palais  de  justice. 

ASSINIBOINE-OUEST 

Medicine-Hat Palais  de  justice. 

Edifice  des  immigrants. 

Moose  Jaw Palais  de  justice. 

Regina    " 

"         Salle  du  conseil. 

Hôtel  du  gouvernement. 

Bureaux  du  gouvernement. 

Ecole  industrielle. 

Edifice  des  immigrants. 

Prison  et  asile. 

Bureau  des  terres  et  du  régistraire  (en  corn 

truction) . 

, Bureau  de  poste. 

Salle  d'exercices  milit.  et  école  d'équitation 
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SASKATCHEWAN 

Battleford   Résidence  du  commandant. 

Hôtel  du  gouvernement. 

Edifice  des  immigrants. 

Résidence  du  magistrat. 

Résidence  du  régistraire. 

Bureau  d'enregistrement. 

Prince  Albert Palais  de  justice  et  prison. 

Edifice  des  immigrants. 

Bureau  des  terres  et  d'enregistrement. 

COLOMBIE  ANGLAISE 

Agassiz   Ferme  expérimentale. 

Kamloops   Ecole  industrielle. 

Kuper 

Nanaimo Edifice  public. 

New  Westminster Salle  d'exercices  militaires. 

"  Pénitencier. 

Edifice  public. 

Vancouver Edifice  des  immigrants. 

" Salle  d'exercices  militair.  (en  construction) 

Arsenal. 

"  Edifice  public. 

Victoria Casernes  de  l'artillerie 

Salle  d'exercices  militaires. 

Hôpital  de  marine. 

Douane  (ancien) . 

Magasin  militaire. 

Poudrière. 

Edifice  public. 

William' s  Head Station  de  quarantaine. 
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PARTIE  IV. 

RAPPORT  DE  L'INGENIEUR  EN   CHEF 

SUR   TvKS 

TRAVAUX  DANS  LES  HAVRES  ET  RIVIÈRES, 

Y  COMPRIS  LES  SERVICES  DES  BASSINS  DE  RADOUB  ET  DES 

DRAGUEURS,  DES  CHEMINS,  PONTS  ET 

ARPENTAGES  PAR  TOUT 

LE  CANADA. 
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Rapport  de  l'ingénieur  en  chef. 

Ministère  des  Travaux  Publics  du  Canada, 

Bureau  de  d'ingénieur  en  chef, 

Ottawa,  22  décembre  1900. 
J.  R.  Roy,  Ecr.,  Secrétaire  Actif, 

Ministère  des  Travaux  Publics. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  présenter  mon  rapport  sur  les  divers 
travaux  exécutés  sous  ma  direction  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1950. 

Ces  travaux  comprennent  la  construction  et  la  réparation  de  quais,  jetées, 
brise-lames,  barrages,  déversoirs  et  ouvrages  de  protection  des  rives  et  des  plages  ; 
les  travaux  d'amélioration  des  havres  et  des  rivières  par  le  draguage  ;  la  construc- 
tion, l'entretien  et  le  service  des  dragueurs  appartenant  à  l'état  ;  la  construction 
et  l'entretien  des  bassins  de  radoub  ;  la  construction,  l'entretien  et  le  fonctionne- 
ment des  glissoires  et  des  estacades  ;  la  construction  et  l'entretien  des  ponts  inter- 
provinciaux et  de  leurs  abords,  et  des  ponts  construits  sur  les  voies  publiques  du 
ressort  du  gouvernement  fédéral  dans  les  Territoires  du  Nord-Ouest,  ainsi  que 
l'entretien  des  routes  militaires  ;  les  études  hydrographiques  et  les  levés  des  plans 
et  examens  ordinaires,  y  compris  les  mesurages  et  nivellement  nécessaires  pour  la 
préparation  des  plans,  rapports  et  états  estimatifs  ;  l'épreuve  des  ciments,  etc. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

EUGENE  D.  LAFEEUR, 

Ingénieur  en  chef. 
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Pendant  l'année,  des  levés  de  plans,  des  examens  ou  inspections  ont  été 
faits  aux  endroits  suivants  : — 


ILE  DU  PRINCE  EDOUARD. 


Alberton,  Co.  de  Prince. 

Bay  View,  Co.  de  Queen,  jetée. 

Cardigan-Nord,  Co.  de  King,  jetée. 

Chapel,  Co.  de  King,  jetée. 

Cap  Traverse,  Co.  de  Prince,  quai. 

Carapbells  Cove,  Co.  de  King. 

China  Point,  Co.  de  Queen,  jetée. 

Hurds  Point,  Co.  de  Prince,  quai. 

Kiers  Shore,  Co.  de  Prince,  jetée. 


McGees,  Co.  de  Prince,  jetée. 
Pinette,  Co.  de  Queen,  jetée. 
Rocky  Point,  Co.  de  Prince. 
Rustico,  Co.  de  Queen,  brise-lames. 
Rustico-Sud,  Co.  de  Queen,  jetée. 
Souris,  Co.  de  King,  brise-lames. 
Tignish,  Co.  de  Prince,   havre. 
West  Point,  Co.  de  Prince,  quai. 
Victoria,  quai    (Crapaud)  Co.   de  Prince 
(Est). 


NOUVEEEE-ECOSSE. 

Abbotts  Harbour Yarmouth. 

Argyle  Sound 

Avonport  . Kings. 

Arcadia Yarmouth. 

Bass  Pond Antigonish. 

Bayfield . 

Beaver  River Digby . 

Bell  Brook , Yarmouth. 

Belleviews -  Digby. 

Bay  Pond,  Little  Narrows Victoria. 

Birch  Hill  Cove Antigonish. 

Black  Rock Victoria. 

Blue  Rock Antigonish. 

Boularderie  Centre Victoria. 

Brûlé Colchester. 

Burlington Hants. 

Burying  Island,  Canso Guysboro. 

Chebogue  Harbour Yarmouth. 

Chebogue  Town  Point 

Clemansport   Annapolis. 

Comeau  Hill Yarmouth. 

Cow  Bay , Cap  Breton. 

Cheverie Hants. 

Chipmans  Brook Kings. 

Canada  Creek 

Cape  Cove Digby. 

Church  Point 

Comeauville 

Chegoggin Yarmouth. 

Chester Lunenburg. 

Devils  Island Halifax. 

Digby Digby. 

Ecum  Secum , Guysboro. 

Eskasoni Cap  Breton. 

Gabarus 

Georgeville Antigonish. 

Grand   Etang Inverness. 

Great  Village Colchester. 
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Half  Island  Cove.    Guysboro. 

Halls  Harbour , Kings. 

Harbourville 

Irish  Cove Cap  Breton. 

Isaaes  Harbour Guysboro. 

Jamesville   Victoria. 

Kelleys  Cove Yarmouth. 

Little  Brook Digby. 

Little  Narrows Victoria. 

Livingstone  Cove Antigonish. 

Lunenburg Lunenburg. 

Malignant  Cove Antigonish. 

Margaree  Harbour Inverness. 

Margaret  Island " 

Méat  Cove Victoria. 

Monks  Head Antigonish. 

Maitland Hants. 

Morden Kings. 

Mill  Creek " 

Meteghan Digby. 

Meteghan  River " 

McNairs  Cove Antigonish. 

^New  Harbour Guysboro. 

Noël Hants. 

Oyster  Pond   (Etang-aux-Huîtres)  ....    Antigonish. 

Ogilvie's Kings. 

Parrsboro,  jetée  de Cumberland. 

Parrsboro  (quai  neuf) 

Pereaux Kings. 

Pictou  Bar , Pictou. 

Plaster  Mines Victoria. 

Pickets Kings. 

Parkers  Cove Annapolis. 

Plympton Digby. 

Port  George Annapolis. 

Port  Lorne 

Port  Maitland Yarmouth. 

Ragged  Pond Guysboro. 

River  John Pictou. 

Ross'  Wharf  (Englishtown) Victoria. 

Scotts  Bay Kings. 

Salmon  River Digby. 

Saulnierville 

Sandford Yarmouth. 

Saw  Pit Lunenburg. 

Sheet  Harbour , Halifax. 

Somerville Hants. 

do         , .  Annapolis. 

Spindlers  Cove  (Cross  Island) Lunenburg. 

Sydney,  rivière Cap  Breton. 

Tatamagouche , Colchester. 

Tancook e . . .  Lunenburg. 

Tittle  Passage Guysboro. 

Trout  Cove  (Anse  à  la  Truite) Digby. 

Tracadie Antigonish. 

Victoria   Kings. 
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Walton Hauts. 

West  Pubnieo Yarmouth. 

Windsor Hauts. 

Wolfville Kings. 

Whitehaven,  quai  de Guysboro. 

do  canal " 

Yarmouth  Bar Yarmouth. 

do         havre '  ' 

Youngs  Landing Ltmenburg. 

NOUVKAU-BRUNSWICK 

Auderson  Hollow Albert. 

Baie  du  Vin Northumberland. 

Barker's  Landing  (Riv.  St-Jean) Sunbury. 

Bellelsle  Bay  (Riv.  St-Jean) Kings. 

Black  Brook Northumberland. 

Black  River St-Jean. 

Bouctouche Kent. 

Burnt  Church 'Northumberland. 

Campbellton   Restigouche. 

Cap  Tourmente Westmoreland. 

Caraquet Gloucester. 

Chance  Harbour St-Jean. 

Chatham   Northumberland. 

Chipman  (Riv.  St-Jean) Kings. 

Chockfish Kent. 

Clifton  Gloucester. 

Cocagne Kent. 

Curley's  Shoal  (Riv.  St-Jean) Kings. 

Dalhousie Restigouche. 

Dipper  Harbour St.  Jean. 

Edgett's  Landing Albert. 

Fort  Dufferin St-Jean. 

Gardner'c  Creek " 

Gilbert's  Shoal  (Riv.  St-Jean) York. 

Grande  Anse Gloucester. 

Grand  Lac  (Riv.  St-Jean) Queens. 

Grand  Rivière  Madawaska. 

Hartland  "  Carleton. 

Herring  Cove Albert. 

Hopewell  Cape " 

Hopewell  Hill 

Lamèque     Gloucester. 

L'Etang Charlotte. 

Letite 

Main  River Kent. 

Marysville York. 

Mispec   St.  Jean. 

Xegropoint 

Neguac Northumberland. 

Pointe  au  Chêne Bonaventure,  P.  Q. 

Oromocto  (Riv.  St-Jean) Sunbury. 

Ox  Island 

Pointe  du  Chêne Westmoreland, 

Point  Wolfe Albert, 
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Quaco St-Jean. 

Quaco  Ouest " 

Rapide  de  Femme  (Riv.  St-Jean) Victoria. 

Richiboucto Kent. 

St.  Andrew Charlotte. 

St.  Francis  (Riv.  St-Jean) Madawaska. 

St-Jean,  havre  de St-Jean. 

St-Louis Kent. 

St-Nicholas,  rivière " 

Shippegan. Gloucester. 

Southampton  (Riv.  St-Jean) York. 

Springhill  "  " 

Tobique  "  Victoria. 

Tracadie Gloucester. 

Two  Rivers Albert. 

Tynemouth  Creek St-Jean. 

Upper  Salmon  River. Albert. 

Wilsons  Beach Charlotte. 

Windsor Hants. 

QUÉBEC 

Fleuve  Saint-Laurent  (Ile-aux-Grues). 

"  (Levée  hydraulique),  de  Montréal  à  Québec. 

"  "  "  de  Prescott  à  Kingston. 

Coteau  Landing,  rivière  Nicolet,  rivière  Gatineau,  Petite  Rivière,  St-Fran- 
çois,  St-André,  St-Lambert,  St-Mathias,  Pointe  à  Côte,  Bic,  Rivière  Blanche, 
Lac  Témiscouata,  Pointe  Grâce,  Rimouski. 

ONTARIO 

Burlington, chenal  de. — Examen  des  plans  et  rapport  des  réparations  projetées  aux 

jetées. 

Collingwood Examen  des  plan  et  rapport  du  chenal  projeté  jusqu'au 

v  quai  de  la  compagnie  dite  "  Méat  Packing  Co." 

Gordon  Bay Lac  Muskoka,  St-Joseph,  sondages  et  état  estimatif  pour 

un  quai. 

Hailebury Examen,  sondages  et  état  estimatif  pour  la  construction 

d'un  quai. 

Kettle  Point Examen  avec  plan,  rapport  et  état  estimatif  pour  la  cons- 
truction d'un  quai. 

Lac  Muskoka Examen  avec  plan  et  rapport  pour  le  prolongement  du 

quai. 

Midland Sondages,  examen  avec  plan  et  rapport  pour  le  creusage 

du  havre  en  face  des  quais  de  la  compagnie  dite 
"  Canada  Iron  and  Furnace  Co." 

Rivière  Niagara .Louage  de  quais  ;  plan  et  rapport. 

Port  Elgin Examen  pour  le  prolongement  du  brise-lames,  plan  et 

rapport. 

Port  Stanley Sondages,  examen  avec  plan,   rapport  et  état  estimatif 

pour  changer  le  cours  de  la  rivière. 

Portsmouth Examen  et  état  estimatif  pour  réparer  la  jetée,  etc. 

Rondeau  Sondages,  examen  avec  plan  et  état  estimatif  pour  dra- 
guer le  havre. 

St-Joseph Sondages,   examen  avec  rapport,  plan  et  état  estimatif 

pour  un  quai. 
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Saugeen  River Examen,    plan  et   état  estimatif   pour  réparer  la   jetée 

nord. 
Severn  River Lac  Sparrow,  MDiidages  et  examen  pour  abaisser  le  niveau 

de  l'eau  et  éviter  les  inondations,  plan,  rapport  et  état 

estimatif  du  coût  des  travaux. 

NOUVELLE-ECOSSE 

ABERCOMBIE 

La  Pointe  Abercombie  est  située  dans  le  comté  de  Pictou,  "N.-E.,  au  sud  du 
havre  de  Pictou,  entre  les  entrées  des  rivières  Est  et  du  Milieu,  et  presque  en 
face  de  la  ville  de  Pictou. 

En  1899,  les  commissaires  du  havre  ont  construit  un  quai  en  cet  endroit  pour 
remplacer  celui  de  l'ancienne  traverse.  C'est  une  construction  solide  de  666^2 
pieds  de  longueur  et  de  21  pieds  de  largeur,  avec  un  T  à  la  tête  et  une  grève 
sèche  quand  l'eau  est  très  basse  jusqu'à  167  pieds  de  la  face  extérieure.  Dans  les 
plus  hautes  eaux,  la  profondeur  à  l'extrémité  extérieure  est  de  deux  pieds.  Les 
marées  du  printemps  montent  de  6  pieds,  les  marrées  basses  de  4  pieds. 

Lorsque  le  ministère  en  a  pris  la  charge,  il  comprenait  14  caissons  (deux  se 
trouvant  dans  le  T  grossièrement  construits  en  bois  en  grume  d'épinette  et  de 
pruche,  de  9  pouces  de  diamètre  au  petit  bout,  et  partiellement  lesté.  Les  cais- 
sons ont  de  21  à  24  pieds  de  longueur  sur  l'alignement  de  la  construction  et  de 
13^2  à  21  pieds  séparés.  Trois  d'entre  eux, près  de  l'extrémité  intérieure,  ont  été 
déplacés  et  contenaient  beaucoup  de  pièces  de  bois  pourries.  Les  caissons  étaient 
fortement  recouverts,  il  y  avait  des  ouvertures  à  partir  du  cinquième  caisson 
jusqu'à  l'eau,  mais  sans  revêtement. 

Pendant  l'année  écoulée  le  30  juin  1892,  la  somme  de  $864.22  a  été  dépensée 
en  réparations  et  renouvellements,  savoir  :  la  construction  d'un  abord  en  brous- 
sailles et  en  galais  de  41  pieds  de  longueur  et  4  de  hauteur.  Le  caisson  intérieur 
a  été  reconstruit  et  les  2e  et  4e  caissons  de  l'intérieur  ont  été  remis  en  place  et 
réparés.  Cinq  pièces  de  recouvrement  ont  été  posées  depuis  l'extrémité  intérieure 
jusqu'au  5e  caisson  et  une  pièce  centrale  de  recouvrement  de  ce  dernier  point 
jusqu'au  large.  On  a  recouvert  de  madriers  de  3  pouces  tout  le  caisson  et  la 
charpente  de  l'arc  et  posé  un  garde-fou.  On  a  mis  une  petite  quantité  de  lest 
dans  trois  des  caissons  intérieurs  et  nivelé  celui  de  quelques  autres  caissons.  Un 
petit  plan  incliné  a  été  fait  entre  les  deux  caissons  formant  le  T  et  12  piliers  ont 
été  posés  le  long  de  la  partie  extérieure  de  ces  caissons.  A  50  pieds  au  large  de 
l'extrémité  des  travaux,  on  a  posé  trois  piliers  sur  chaque  côtés  des  abords  du 
plan  incliné. 

Aucuns  travaux  importants  de  réparations  n'ont  été  fait  depuis  1892. 

Le  montant  total  des  dépenses,  au  30  juin  1900,  était  de  $86|.22. 

ARCADIE. 

Arcadie,  comté  de  Yarmouth,  est 'un  village  agricole  d'à  peu  près  400  habi- 
tants, situé  à  la  source  de  la  rivière  Chebogue  et  du  hâvfe  du  même  nom,  envi- 
ron trois  milles  à  l'est  de  Yarmouth.  La  rivière,  quoique  très  étroite  au  village, 
s'élargit  immédiatement  au-dessous,  et  est  navigable  pour  les  petites  goélettes 
jusqu'au  village.  Le  chenal,  cependant,  n'est  navigable  qu'à  haute  marée  et  est 
excessivement  courbe.  Pour  faciliter  le  passage  des  goélettes,  et  l'expédition  et 
le  déchargement  de  petites  quantités  de  charbon  et  de  marchandises,  le  ministère, 
en  1899- 1900,  a  dépensé  la  somme  de  $696.34,  pour  faire  creuser  à  la  main  deux 
ou  trois  points  saillants  dans  le  chenal  et  faire  miner  et  enlever  un  certain  nom- 
bre de  grosses  pierres  qui  obstruaient  l'entrée  des  goélettes.  Les  travaux  ont 
considérablement  bénéficié  au  commerce  de  l'endroit. 
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ARISAIG. 

Arisaig,  comté  d'Antigonish,  est  situé  sur  le  détroit  de  Northumberland,  à 
15  milles  à  l'est  de  Merigouish,  le.  havre  le  plus  rapproché. 

Les  travaux,  en  cet  endroit,  comprennent  une  jetée  que  le  gouvernement  de 
la  province  avait  construite  avant  la  Confédération  et  que  le  gouvernement  fédé- 
ral a  pris  sous  sa  charge  en  1870;  et  un  brise-lames  construit  en  1896-98. 

Le  brise-lames  à  300  pieds  de  longueur  et  20  pieds  de  largeur  à  sa  partie 
supérieure,  avec  un  L  à  l'extrémité  extérieure  de  40  pieds  de  longueur.  La  pro- 
fondeur de  l'eau  à  ce  point,  dans  les  eaux  basses  du  printemps,  est  de  5  pieds. 

La  jetée  se  composait  primitivement  d'un  abord  de  245  pieds  de  .longueur  et 
d'une  pile  d'une  longueur  de  174  pieds  et  d'une  largeur  variant  de  40  à  44  pieds. 
Des  réparations  et  améliorations  y  ont  été  faites  de  temps  à  autre,  y  compris  une 
annexe  de  100  pieds  de  longueur,  construite  en  1889-91.  Dans  le  cours  des  ex- 
ercices 1896-97-98,  on  a  renforcé  le  parement  de  la  jetée  du  côté  du  large  et 
établi  la  construction  d'une  pile  de  24x24  pieds  du  côté  du  large  afin  de  renfor- 
cer le  parement  et  retenir  l'annexe  projetée  du  talus  en  pierre,  dans  lequel  est 
entré  250  verges  cubes  de  grandes  pierres-. 

Les  dépenses  totales  jusqu'à  et  y  compris  l'exercice  financier  1897-98,  ont 
été  de  $30,697.73.  De  cette  somme,  $27,913.39  ont  été  dépensés  pour  la  cons- 
truction et  l'entretien  de  la  jetée  et  du  brise-lames,  y  compris  le  remboursement 
de  $541.41  au  gouvernement  We  la  Nouvelle-Ecosse  et  $2,784.34  pour  travaux  de 
dragage. 

Dans  le  cours  de  l'exercice  1898-99,  la  somme  de  $599.82  a  été  dépensée 
pour  terminer  les  travaux  du  talus  en  pierre  du  côté  du  large  de  la  jetée,  en  y 
plaçant  482  verges  cubes  de  grandes  pierres  et  en  renouvelant  58  pieds  en  super- 
ficie de  madriers  de  cinq  pouces  et  trois  défenses. 

La  profondeur  de  l'eau  à  l'extrémité  extérieure  de  la  jetée,  aux  marées 
basses  du  printemps,  est  de  10  pieds.  Le  printemps,  les  marées  montent  de  5 
pieds. 

Les  dépenses  totales  au  30  juin  1900,  y  compris  $541.41,  remboursés  au  gou- 
vernement provincial  et  environ  $6,500  pour  dragage,  s'élevaient  à  $33,736.88. 

ASP  Y     BAY. 

Aspy  Bay,  comté  Victoria,  est  situé  près  de  l'extrémité  nord  de  l'île  du  Cap 
Breton,  entre  la  pointe  Blanche  et  le  cap  Nord. 

A  l'embouchure  de  la  baie,  il  y  a  trois  grandes  nappes  d'eau,  connues  sous 
les  noms  de  étangs  ou  havres  de  Aspy-Nord,  Aspy-Centre  et  Aspy-Sud,  entouré 
d'un  banc  de  sable  de  \x/2  milles  de  longueur.  Les  entrées  de  ces  étangs  sont 
pleines  de  battures  et  dangereuses,  la  meilleure  est  celle  de  Aspy-Nord. 

Dans  le  cours  de  l'exercice  1891-92,  la  somme  de  $200  a  été  dépensée  pour 
réparer  un  petit  quai  du  côté  ouest  du  havre  nord. 

Le  quai  se  compose  d'un  caisson  et  d'un  arc  de  construction  peu  massive, 
de  n  pieds  de  largeur,  se  prolongeant  sur  un  parcours  de  107  pieds  jusqu'à  une 
profondeur  de  8  pieds  et  8  pouces  d'eau  à  marée  basse.  C'est  la  propriété  con- 
jointe de  Zéphirin  Charron  et  Ronald  Mclsaac,  avec  lesquels  un  contrat  a  été 
signé  qui  en  permet  l'usage  au  public  libre  de  tous  droits  ou  dommages.  Le  che- 
min qui  mène  du  quai  à  la  voie  publique  est  aussi  libre  au  public. 

Pour  renforcer  et  améliorer  le  quai,  .on  y  a  ajouté  59  défenses,  4  piliers 
d'amarrage,  218  pieds  de  pièces  de  bois  au  sommet  et  2  chevilles  à  boucle. 
Le  caisson  extérieur  a  été  mis  à  niveau  et  partiellement  lesté  avec  le  caisson  du 
centre. 

Aucunes  réparations  importantes  n'ont  été  faites  depuis  1892. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  était  de  $1,482.55. 
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AVONPORT. 

Avonport,  comté  de  King,  petit  village  agricole  ayant  une  population  d'à 
peu  près  250  habitants.  Il  est  situé  à  l'embouchure  de  la  rivière  Avon  (à  cet 
endroit  presque  deux  milles  de  largeur)  et  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  Dominion 
Atlantic,  12  milles  à  l'ouest  de  Windsor,  le  chef-lieu  de  Hants,  et  à  13  milles  à 
l'est  de  Kentville,  le  chef-lieu  de  King.  On  y  fait  deux  ou  trois  millions  de  bri- 
ques par  année. 

Un  petit  quai  en  bois  rond  ordinaire,  lesté  de  pierre,  a  été  construit  ici  avant 
la  Confédération,  par  les  habitants  aidés  du  gouvernement  de  la  province.  Il  a 
300  pieds  de  longueur,  20  à  25  de  largeur  au  sommet,  17  pieds  de  hauteur  à  l'ex- 
trémité et  assèche  à  marées  basses.  En  1886,  le  ministère  ayant  assumé  la  char- 
ge du  quai  quelque  temps  auparavant,  on  a  dépensé  $1,200  pour  des  réparations 
générales. 

Pendant  l'exercice  de  1896-97,  la  somme  de  $500  a  été  dépensée  pour  recons- 
truire le  dessus  de  la  moitié  du  quai  du  côté  de  la  rive,  le  recouvrement,  le  plan- 
cher du  centre  et  les  billots  sur  une  hauteur  de  deux  ou  trois  pièces  ont  été 
renouvelés.  L'extrémité  extérieure  est  encore  dans  un  état  défectueux,  mais  le 
quai  est  tout  de  même  en  meilleur  état  qu'il  a  été  depuis  plusieurs  années. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  y  compris  le  remboursement  de  $816.00 
au  gouvernement  de  la  province,  est  de  $1,899.75.  & 

Cet  ouvrage  a  été  mis  sous  la  charge  du  ministère  de  la  marine  et  des  pê- 
cheries, le  12  juin  1888. 

ANSE   BABIN. 

L'anse  Babin,  comté  de  Richmond,  est  situé  sur  la  rive  nord  du  havre  de 
Arichat,  Ile  Madame,  et  presque  vis-à-vis  son  entrée  du  côté  ouest. 

En  décembre  1893,  un  contrat  a  été  signé  pour  la  construction  d'un  quai 
pour  le  service  d'hiver  en  cet  endroit,  y  compris  le  nivellement  d'un  chemin  et  le 
percement  du  rocher  sur  une  longueur  de  410  pieds;  une  jetée  en  pierre  de  12 
pieds  de  longueur;  un  caisson  et  la  charpente  d'un  arc  se  composant  d'un  caisson 
intérieur  de  20  pieds  par  20  au  sommet  et  d'un  autre  caisson  de  25  pieds  par  40 
au  sommet  avec  ouverture  ou  arche  de  17^  pieds. 

A  la  fin  de  l'année  1893-94,  la  jetée  pour  la  route  et  l'ouverture  dans  la  rue 
étaient  à  moitié  terminées;  la  jetée  en  pierre  était  terminée  et  le  caisson  intérieur 
était  en  place,  construit  jusqu'à  hauteur  demi-marée  et  lesté. 

Dans  le  cours  de  l'exercice  de  1894-95,  les  travaux  étaient  terminés. 

La  profondeur  de  l'eau  à  l'extrémité  extérieure  du  quai,  à  marée  très  basse, 
est  de  1 1  pieds.     Les  marées  du  printemps  montent  de  5  pieds. 

Aucunes  réparations  importantes  n'ont  été  faites  depuis  1895. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $3,155.04. 

Le  quai  a  été  transféré  à  la  charge  du  ministère  de  la  marine  et  des  pêcheries 
le  29  mars  1897. 

BARRINGTON. 

Barrington,  comté  de  Shelburne,  est  situé  à  une  distance  de  45  milles  au  sud- 
est  de  Yarmouth,  et  à  30  milles  au  sud-ouest  de  la  ville  de  Shelburne  et  à  moins 
de  10  milles  du  Cap  Sable,  le  point  le  plus  au  sud  de  la  Nouvelle- Ecosse.  Cet 
établissement  est  isolé  et  couvre  une  étendue  d'environ  3  milles,  la  partie  haute 
étant  connue  sous  le  nom  de  la  Tête  et  la  plus  basse  le  Passage.  C'est  un  port 
d'escale  pour  la  ligne  de  vapeurs  naviguant  entre  Halifax  et  Yarmouth  et  le  ter- 
minus du  traversier  à  vapeur  qui  mène  à  l'Ile  du  Cap-au-Sable. 
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Comme  il  n'y  a  pas  de  quai  dans  ce  district  qui  ait  plus  de  deux  à  trois  pieds 
de  profondeur  au  large  à  marée  basse,  et  que  le  besoin  de  plus  grandes  facilités 
pour  la  navigation  se  faisait  sentir,  le  ministère  a  commencé  la  construction  du 
quai  actuel  en  1888-89,  le  terminant  en  1890-91  au  coût  de  $7,410.97. 

Le. quai  s'étend  sur  des  bas-fonds  vaseux,  découvert  à  eau  basse  jusqu'au  che- 
nal Sherrow  (c'est  le  nom  donné)  et  il  a  940  pieds  de  longueur,  20  pieds  de  lar- 
geur, avec  douze  pieds  d'eau  à  son  extrémité  au  large  à  eau  basse  lors  des  marées 
ordinaires  du  printemps.  Sur  une  longueur  de  138  pieds,  la  partie  qui  fait  face 
à  la  mer  est  construite  en  bois  rond  et  caissons  remplis  de  pierre,  l'autre  partie 
du  quai  reposant  entièrement  sur  piliers.  Il  y  a  élévation  graduelle  de  3^  pieds 
dans  le  plancher  du  quai  à  partir  de  la  rive  jusqu'à  l'extrémité,  auquel  endroit  le 
haut  du  plancher  est  de  6  pieds  au-dessus  de  l'eau  haute  dans  les  marées  ordi- 
naires du  printemps.  A  cette  extrémité  se  trouve  un  L  de  32  pieds  de  largeur  et 
un  front  d'une  longeur  de  72  pieds  sur  le  chenal,  sur  lequel  s'élève  un  hangar  à 
fret  de  35  pieds  sur  20,  et  un  passage  incliné. 

Durant  l'exercice  de  1892-93,  la  somme  de  $673.56  a  été  dépensée  pour  la 
construction  d'un  bout  de  quai  triangulaire  sur  pilotis,  destiné  à  remplir  l'angle 
entre  le  L  et  la  partie  principale  du  quai  ;  le  but  étant  de  procurer  plus  de  facili- 
tés pour  le  déchargement  du  fret,  aussi  bien  que  pour  la  circulation  des  triicks 
et  des  camions.     Le  coût  total  du  quai  fut  par  là  porté  à  $8,084.53. 

En  1888-9-90-2  une  somme  additionnel  de  $105.38  fut  appliquée  au  creusage 
d'un  bassin  au  quai  pour  en  améliorer  l'approche  dans  le  chenal  de  Sherrow, 
(Sherrow's  Channel),  en  enlevant  les  pointes  et  en  draguant  le  chenal  à  une 
profondeur  de  11  pieds  et  aussi  à  l'ouverture  d'un  passage,  à  partir  du  chenal 
principal  au  quai  de  Sergent  (Sargent's  Wharf). 

Durant  l'année  financière  1898-99,  on  dépensa  la  somme  de  $398.79  pour  répa- 
rer certaines  portions  du  quai.  Trente  pilotis  furent  remplacés  au  coin  sud-ouest  et 
de  nouveaux  madriers,  solives  et  garde-fous,  furent  posés  là  où  c'était  absolu- 
ment nécessaire.  Les  pilotis  furent  enfoncés  à  15  pieds  dans  la  vase,  reliés  aux 
anciens  pilotis  et  aux  nouvelles  solives  avec  des  boulons  vissés,  après  avoir  été, 
en  outre,  solidement  attachés,  et  des  préceintes  furent  apposées  le  long  du  tout. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $21,352.90.  Cet  ouvrage  a  été 
transféré  au  contrôle  du  département  de  la  Marine  et  des  Pêcheries,  le  5  août 
1891. 

BASS    POND. 

Bass  Pond  (Irving  Pond  sur  la  carte),  comté  d'Antigonish,  sur  le  côté 
ouest  du  Détroit  de  Canso,  près  de  son  entrée  septentrionale,  est  une  mare  d'eau 
profonde  d'un  demi-mille  de  longueur  sur  une  largeur  d'un  quart  de  mille. 

Durant  l'anné,  le  montant  approprié  pour  la  dépense  en  1899-1900,  (savoir 
$650.)  fut  employé  à  l'ouverture  d'un  chenal  pour  bateaux,  à  travers  la  grève 
séparant  la  mare  du  Détroit,  et  à  la  fermeture  d'une  décharge  se  jetant  dans 
l'anse  de  Auld  (Auld's  Cove)  à  son  extrémité  nord.  Une  coupe  de  40  pieds  de 
large,  au  fond,  et  de  190  pieds  de  long,  fut  pratiquée,  allant  jusqu'à  2  pieds  à 
l'extrémité  extérieure,  et  jusqu'à  1  pied  à  l'extrémité  intérieure,  au-dessous  du 
niveau  des  eaux  basses  en  dehors.  Les  pierres  et  les  cailloux  extraits  durant  le 
creusement  de  cette  coupe,  furent  utilisés  poui  la  construction  d'un  mur  en  pierre 
de  chaque  côté,  35  pieds  de  la  ligne  centrale,  en  allant  vers  l'intérieur  et  145 
pieds  à  partir  de  la  ligne  des  eaux  basses  en  dehors. 

BASS   RIVER. 

. 
Bass  River,  comté  de  Colchester.  est  un  village  agricole  et  manufacturier  de 
quelques  50c  habitants,  situé  sur  le  côté  nord  de  la  Baie  de  Cobequid,   le  bras 
oriental  de  la  Baie  de  Fundy.     Il  est  à  mi-chemin  entre  Truro  et  Parrsboro,  soit 
à  environ  28  milles  de  chaque  endroit. 
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lui  décembre  1894,  un  contrat  fut  accordé  à  M.  John  McMillan,  de  Port 
Hood,  C.  B.  pour  la  construction  d'un  quai  en  pilotis,  destiné  à  l'expédition  du 
bois  et  le  débarquement  des  marchandises  en  général,  au  coût  de  $2,840.  Il  fut 
termine  en  août  1895.  Cet  ouvrage  a  210  pieds  de  long,  par  40  pieds  de  large, 
avec  nu  L  à  son  extrémité  extérieure,  de  55  pieds  de  long  sur  40  de  large.  A 
l'extrémité  extérieure  du  L,  on  trouve  nécessaire  de  construire  un  petit  bloc  en 
caissons  de  la  contenance  de  8,000  pieds  cubes,  à  raison  de  la  dureté  du  fond  qui 
empêchait  d'enfoncer  les  pilotis  à  une  profondeur  convenable.  Cette  ouvrage 
coûta  $400.00 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900.  est  de  $3.549.34.  Ce  quai  a  été  transféré 
au  contrôle  du  département  de  la  Marine  et  des  Pêcheries,  le  iS  novembre  1897. 


BATTY   ISEAND. 

Batty  Island,  comté  de  Pictou,  est  situé  dans  le  port  de  Merigonish  (Meri- 
gonish  Harbour)  près  de  l'entrée.  Sa  longueur  est  de  1^  mille,  et  sa  plus 
grande  largeur  d'un  demi  mille,  et  son  rivage  méridional  est  à  une  distance  de 
trois  quart  de  mille  environ  de  la  terre  ferme,  et  elle  se  trouve  à  l'abri  de  tous 
les  vents  du  dehors. 

Durant  l'année  1889,  un  petit  quai  fut  construit,  sur  le  côté  sud  de  l'île.  Il 
s'étend  sur  une  longueur  de  60  pieds  jusqu'à  des  bas  fonds,  recouverts  seule- 
ment de  quelques  pouces  d'eau  aux  eaux  basses  ;  il  a  12  pieds  de  large  et  se 
compose  de  deux  blocs,  chacun  de  15  pieds  par  12  pieds  avec  des  ouvertures 
de  15  pieds.  Les  marées  de  printemps  montent  5  pieds  3  pouces,  les  marées 
mortes,  3  pieds  3  pouces. 

Aucune  réparation  importante  n'a  été  faite  à  ce  quai,  depuis  1889. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900  est  de  $499.80. 

BAYFIELD    HARBOUR. 


Bayfield,  comté  d'Antigonish,  est  sur  le  côté  sud  de  la  Baie  St-George,  à  8 
milles,  à  l'est  d'Antigonish  Harbour,  et  15  milles  à  l'ouest  de  l'entrée  des  détroits 
de  Canso.  Le  port  ou  rade  est  abrité  par  l'île  Pomquet  qui  se  trouve  à  1900 
pieds  à  l'est  de  la  pointe  Pomquet  (Pomquet  Point)  et  par  les  récifs  en  dehors, 
dans  toutes  les  directions  excepté  entre  le  nord-est,  par  nord  et  ouest. 

Un  bvise-lames  de  400  pieds  de  long,  fut  construit  à  la  pointe  Pomquet,  en 
1879,  et  prolongé  de  310  pieds  en  1888.  L'ouvrage  se  composait  d'un  caisson  de 
18  pieds  de  largeur  en  moyenne,  recouvert  d'un  talus  en  pierre  du  côté  de  la  mer, 
de  trois  à  un,  et  du  côté  intérieur  de  un  et  demi  à  un.  Il  résista  sans  accident, 
jusqu'à  la  grande  tempête  du  1er  décembre  1890,  alors  que  le  revêtement  de  pierre 
fut  enlevé  presque  jusqu'au  niveau  de  la  haute  marée,  sur  un  espace  de  160  pieds 
de  l'extrémité  intérieure. 

Pendant  les  années  1892-93-94  et  1895-96,  le  brise-lames  fut  réparé  et  pro- 
longé. L'ouvrage  exécuté  comprenait  une  annexe  de  70  pieds  de  long  avec  un 
L  ou  retour,  à  l'extrémité  extérieure,  de  40  pieds  de  long. 

Durant  l'année  financière  1897-98,  il  a  été  dépensé  une  somme  de  $999.37 
pour  rebâtir  le  revêtement  de  pierre  du  brise-lames,  là  où  il  avait  été  dérangé.  A 
peu  près  4,000  pieds  en  superficie  furent  reconstruits,  avec  263  verges  cubes  de 
grandes  pierres,  dont  163  verges  cubes  se  composaient  de  la  vieille  pierre  déplacée 
et  200  verges  cubes  de  pierre  nouvelle  apporiée  d'un  mille,  au  quai  public  et  delà 
par  chaland,  un  quart  de  mille  au  brise-lames. 

Dépense  totale,  au  30  juin  1900,  y  compris  un  remboursement  de  $4,244.24, 
au  gouvernement  provincial,  et  le  creusage,  $36,701.83. 
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BAYFIELD    WHARF. 

En  1857,  la  construction  d'un  quai  fut  commencée  par  une  compagnie  à  fonds 
social,  sur  le  côté  ouest  du  port,  à  un  quart  de  mille  au  sud  de  la  pointe  Pomquet, 
(Pomquet  Point).  Il  fut  transféré  au  gouvernement  provincial,  et  terminé  en 
1873.  Lorsqu'il  passa  à  la  charge  du  gouvernement  fédéral  en  1887,  c'était  une 
construction  en  blocs  et  en  arches,  de  402  pieds  de  long,  s' étendant  jusqu'à  une 
profondeur  de  9  pieds,  à  l'eau  basse.  En  1887-88,  les  deux  blocs,  celui  du  large 
et  le  voisin,  furent  élevés,  réparés  et  entourés  de  pilotis  serrés  ;  le  bloc  central  et 
celui  du  rivage  furent  rasés,  jusqu'au  niveau  de  l'eau  basse,  et  une  construction 
ininterrompue  fut  élevée  entre  les  blocs  extérieurs  et  le  rivage.  Par  la  grande 
tempête  du  1er  décembre  1890,  l'ouvrage  fut  emporté  et  rasé  jusqu'à  6  pieds  au- 
dessous  du  niveau  de  l'eau  basse  à  l'extrémité  extérieure,  et  jusqu'à  3  pieds 
au-dessus  du  même  niveau,  soit  112  pieds  à  partir  de  l'extrémité  intérieure. 

En  1892-93,  on  passa  un  contrat  pour  la  construction  d'un  nouveau  quai. 
L'ouvrage  sous  contrat  fut  terminé,  et  l'accès  en  fut  amélioré  par  un  des  dra- 
gueurs du  département  en  1893-94. 

Le  nouveau  quai  a  442  pieds  de  long, — comprenant  33  pieds  de  maçonnerie 
brute,  319  pieds  de  caissons  à  jour  et  arches,  de  25  pieds  de  large,  et  90 
pieds  de  caissons  à  joints  serrés  ou  deux  piles  de  60  x  30  pieds  chacune,  placée  à 
angle  droit.  La  charpente  de  dessous  des  caissons  à  jour  et  des  caissons  à  joints 
serrés  de  l'extérieur,  est  en  pin  jaune  créosote  de  la  Caroline  du  Nord,  et  la 
structure  supérieure  en  bois  du  pays.  La  profondeur  à  l'extrémité  du  large,  aux 
eaux  les  plus  basses,  est  de  1 1  pieds.    Les  marées  du  printemps  montent  de  4  pieds. 

Depuis  son  achèvement,  les  piles  de  cet  ouvrage,  tant  celles  à  jour  que  celles 
à  joints  serrés,  se  sont  considérablement  affaissées  par  le  tassement,  surtout  du 
côté  nord. 

En  mai  et  juin  1896,  on  a  dépensé  une  somme  de  $348.37  pour  rehausser  le 
niveau  de  147  pieds  de  l'ouvrage  en  piles  et  arches,  et  pour  d'autres  légères  répa- 
rations à  la  couverture  entre  les  deux  piles  à  joints  serrés  de  l'extérieur. 

Ce  quai  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries,  le  12  juin  1888. 

BAY    ST.    LAWRENCE. 

La  baie  Saint-Laurent  (Biy  St.  Lawrence)  comté  de  Victoria,  est  à  l'extrémité 
nord  de  l'île  du  Cap  Bretou,  entre  les  Caps  Nord  et  Saint-Laurent  (Capes  North 
et  St.   Lawrence). 

Près  de  la  tête  de  la  baie,  se  trouve  un  petit  lac,  enfermé  par  un  banc  de 
sable  .et  de  gravier. 

En  1887,  un  chenal  fut  ouvert  à  travers  ce  banc  ou  grève,  pour  permettre  le 
passage  des  bateaux,  à  l'eau  haute.  Peu  de  temps  après  son  achèvement,  il  fut 
rempli  du  dehors,  sur  une  distance  d'environ  100  pieds,  et  pendant  1888-89  Ie 
chenal  qui  avait  été  alternativement  ouvert  durant  les  crues,  et  fermé  durant  les 
tempêtes  du  nord,  fut  reouvert  et  protégé  par  une  jetée  s' étendant  à  53  pieds 
au-delà  de  la  ligne  de  l'eau  haute,  et  par  un  ouvrage  en  broussaille  et  pierre,  de 
30  pieds  de  long,  en  deçà  de  cette  ligne. 

Le  chenal  resta  ouvert  pendant  un  certain  temps  après  l'achèvement  de  cet 
ouvrage  de  protection,  mais  il  est  maintenant  fermé  par  une  courte  barre  vis-à-vis 
l'extrémité  intérieure  de  la  jetée. 

Cette  formation  de  hauts  fonds  est  due  aux  mouvements  du  sable  et  du  gra- 
vier, à  travers  la  grève  en  dedans  de  l'ouvrage  de  protection,  pendant  les  tem- 
pêtes du  nord. 

Les  marées  du  printemps  montent  de  4  pieds. 

Aucune  réparation  importante  n'a  été  faite  depuis  1889. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900  est  de  $3,992.17. 
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BEA  VER   RIVER. 

Beaver  River  est  un  village  prospère  de  pêcheurs  et  d'agriculteurs,  peuplé 
de  400  habitants,  et  situé  sur  la  côte  de  la  baie  Sainte-Marie  (St.  Mary's  Bay),  à 
13  milles  au  nord  de  Yarmouth,  sur  la  frontière,  entre  les  comtés  de  Digby  et  de 
Yarmouth.  Le  petit  cours  d'eau  du  même  nom  qui  vient  finir  ici,  se  décharge  à 
travers  une  grève  de  gravier  qui  auparavant,  quand  le  cours  d'eau  était  bas,  en 
obstruait  l'embouchure,  et  plus  tard  le  fermait  complètement,  de  sorte  que  l'eau 
pour  trouver  un  issue,  s'infiltrait  à  travers  le  gravier.  Dans  l'année  1886-1887, 
le  département  commença  des  travaux,  pour  améliorer  l'embouchure  de  la 
rivière,  et  remédier  à  cet  inconvénient.  Un  passage  fut  creusé  à  travers  le  banc 
de  gravier  et  le  bord  de  la  mer,  et  un  coure  brise-lame  fut  érigé  sur  le  côté  sud  de 
l'embouchure  pour  arrêter  le  gravier  et  empêcher  la  reformation  du  banc.  La 
dépense,  cette  annee-là,  se  monta  é  $1,000.  Cet  ouvrage  ayant  donné  satisfac- 
tion, une  somme  de  $1,500  fut  dépensée  par  le  département,  en  1888-89,  pour  des 
améliorations  additionnelles  ;  elles  consistaient  à  prolonger  le  brise-lames  de  108 
pieds, à  revêtir  de  pilotage  sa  face  nord  qui  était  exposée  à  l'action  delà  rivière  et 
courait  le  danger  d'être  minée,  et  à  prolonger  le  quai  court  sur  le  côté  nord  de 
l'embouchure,  parce  que  l'on  avait  constaté  que  les  tempêtes  soufflant  du  nord 
charriaient  parfois  des  quantités  considérables  de  gravier  qui  rendaient  difficile 
l'entrée  des  bateaux  pêcheurs.  Le  brise-lames,  outre  qu'il  protège  l'embouchure 
de  la  rivière,  forme  un  excellent  quai  de  chargement,  quoique  court,  durant  les 
mois  d'été.  En  1891-92,  la  course  des  eaux  durant  les  crues,  ayant  commencé  à 
miner  l'ouvrage,  on  dépensa  la  somme  de  $450  pour  faire  du  pilotage  serré  sur  la 
portion  de  l'ouvrage  faisant  face  à  la  rivière,  et  pour  relever  le  niveau  du  dessus 
qui  penchait  vers  la  rivière,  et  le  réparer.  En  1899- 1900,  la  somme  de  $732.55, 
fut  dépensée,  pour  reconstruire  tout  le  dessus  de  l'ouvrage  sur  une  hauteur  de  3 
à  5  pieds,  de  nouvelles  défenses  étant  aussi  placées  à  l'entour  du  bloc  entier  ; 
l'appropriation  étant  de  $1,000,  la  balance  non  employée  est  de  $267.65. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $2,697.26. 

BELLIVEAU'S   COVE. 

L'Anse  de  Belliveau,  comté  de  Digby,  est  située- sur  le  rivage  sud  de  la  baie 
Ste-Marie  à  environ  4  milles  au  sud-ouest  de  Weymouth.  La  population  en  est 
de  200  à  300  habitants,  et  c'est  un  des  ports  d'expédition  et  de  pêche  les  plus 
importants  de  la  côte  du  comté  de  Digby.  Le  port  qui  est  à  sec,  à  l'eau  basse,  est 
formé  par  deux  jetées  ou  brise-lames,  celle  du  nord  bâtie  en  1825,  et  celle  du  sud 
bâtie  en  1853,  les  deux,  aux  frais  communs  des  habitants  et  du  gouvernement 
provincial.  Ces  brise-lames  sont  construits  en  poutres  rondes,  caissons  remplis  de 
pierre  du  type  ordinaire,  et  enserrent  une  superficie  de  trois  acres  environ,  sur  la 
plus  grande  partie  de  laquelle  il  y  a  une  profondeur  d'eau  de  12  pieds  aux  marées 
hautes  ordinaires.  En  1878,  le  département  dépensa  la  somme  de  $3,000  pour 
mettre  la  structure  en  bon  état  de  réparation,  et  pour  la  construction  d'un  prolon- 
gement additionnel  au  brise-lames  du  nord.  En  1892-93, une  somme  additionnelle 
de  $500.00  fut  dépensée  pour  réparations  au  brise-lames  du  sud.  l'ouvrage  fait, 
consistant  dans  la  reconstruction  de  dessus  de  l'ouvrage,  sur  une  longueur  de  360 
pieds  jusqu'à  une  profondeur  variant  de  3  à  6  pieds, — dans  la  fixation  de  4  liens 
de  poutres  neuves,  dans  la  partie  de  l'intérieur,  et  de  2  ou  3  liens  sur  la  face  exté- 
rieure, avec  des  dormants  de  traverse  à  chaque  14  pieds  ;  82  pieux  de  défense 
furent  enfoncés  le  long  de  la  partie  intérieure,  et  16  le  long  de  la  face  extérieure  ; 
8  poteaux  d'amarrage  y  furent  placés,  et  le  tout  fut  rempli  avec  du  remblai  et 
nivelé  avec  de  la  terre  et  du  gravier.  Le  brise-lames  du  nord  a  500  pieds  de  long 
avec  un  L  sur  la  partie  extérieure,  de  70  pieds  de  long  ;  il  est  large  de  20  à  35  sur 
le  sommet,  et  haut  de  17  pieds,  le  long  de  la  face  extérieure  de  L,  où  aux  eaux 
ordinaires  des  marées  du  printemps  il  y  a  13  pieds  d'eau.     Le  brise- lames  du  sud 
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a  350  pieds  de  long  avec  un  E  à  sa  partie  extérieure  de  35  pieds  de  long,  il  est 
large  de  20  a  35  pieds  et  haut  de  16  pieds  le  long  delà  face  extérieure  de  l'ouvrage, 
ou  aux  eaux  hautes  ordinaires  des  marées  du  printemps,  il  y  a  environ  12  pieds 
d'eau.  Les  marées  du  printemps  montent  22  pieds,  les  marées  mortes  18  pieds. 
En  1895  96,  il  a  été  dépensé  une  somme  de  $500  pour  abattre  et  reconstruire  le 
côté  intérieur  ou  sud  de  l'extrémité  faisant  face  au  rivage  du  brise-lames  nord, 
150  pieds  de  long  de  10  à  14  pieds  de  large,  et  12  pieds  de  haut,  et  aussi  une  por- 
tion du  côté  nord  ou  extérieur,  40  pieds  de  long  sur  5  pieds  de  haut.  En  1898- 
99,  la  somme  de  $1.999.93  a  été  dépensée  pour  reconstruire  280  pieds,  en  lon- 
gueur, de  la  partie  du  milieu  du  brise-lames  du  nord,  de  8  à  14  pieds  de  haut,  le 
nouvel  ouvrage  se  raccordant  à  celui  construit  en  1895-96.  Dans  l'année  fiscale 
1899-1900  la  somme  de  $1,996.47  a  été  dépensée  en  réparations  considérables  et 
renouvellements  aux  deux  brise-lames,  comme  suit  :  sur  le  brise-lames  nord  les  60 
pieds  extérieurs  en  longueur  de  l'ouvrage  principal  ont  été  abattus  et  reconstruits 
à  six  poutres  de  haut,  le  E  entier  étant  reconstruit  sur  une  hauteur  de  deux 
poutres  et  complètement  lesté  et  remblayé.  Des  seuils  neufs  et  de  nouvelles  pièces 
de  fondation,  furent  aussi  placés  en-dessous  du  phare  qui  se  dresse  au  bout  du 
brise-lames  ;  dans  l'angle,  à  l'extrémité  nord,  l'ouvrage  fut  revêtu  d'un  nouveau 
caisson  de  65  pieds  de  long,  sur  10  pieds  de  large,  par  6  à  9  pieds  de  haut.  Tout 
le  long  du  côté  nord,  soit  sur  une  longueur  de  380  pieds,  un  nouvel  obstmcteur 
ou  frein  de  4^  pieds  de  haut,  en  madriers  de  deux  pouces,  fut  construit  pour 
empêcher  l'embrun  de  se  précipiter  par  dessus  l'ouvrage.  Sur  le  brise-lames  sud, 
le  côté  nord  de  l'extrémité  faisant  face  au  rivage,  fut  abattu  et  reconstruit,  205 
pieds  de  long,  10  pieds  de  large,  et  de  6  à  8  pieds  de  haut.  Le  coin  nord  extérieur 
fut  reconstruit,  à  partir  du  fond,  les  nouveaux  caissons  mesurant  40  x  40  pieds 
x  16  pieds  de  haut.  Sept  nouveaux  poteaux  d'amarrage  furent  aussi  mis  en 
position. 

Ces  deux  brise-lames  sont  maintenant  en  bonne  condition  et  n'auront  besoin 
d'aucune  autre  réparation  d'ici  à  plusieurs  années. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  y  compris  le  remboursement  de  $1,120.52  au 
gouvernement  provincial,  $9,115.57. 

Cet  ouvrage  a  été  transporté  au  contrôle  du  département  de  la  Marine  et  des 
Pêcheries,  le  12  juin  1888. 

BIG   BRAS    D'OR. 

Big  Bras  d'Or,  comté  de  Victoria,  est  sur  le  côté  sud  du  chenal  du  même 
nom,  près  de  l'entiée  de  l'Océan  Atlantique. 

Dans  le  but  de  mettre  les  habitants  de  cette  localité,  à  même  de  profiter  des 
avantages  à  retirer  des  steamers  qui  font  le  trajet  entre  Sydney  et  le  terminus  de 
l' Intercolonial  Railway,  à  Port  Mulgreve,  sur  le  Détroit  de  Causo,  un  quai  public 
a  été  construit  à  l'Anse  de  Livingston  (Eivingston's  Cove),  située  sur  le  côté 
nord  de  l'île  Bourlarderie  (Bourlarderie  Island)  à  4  milles  de  sa  tête,  et  vis-à-vis 
l'Anse  de  Kelly  (Kelly's  Cove^>  sur  le  côté  nord  du  Passage  de  Big  Bras  d'Or  qui 
a  ici  un  mille  de  large. 

L/Ile  Bourlarderie  se  trouve  comme  si  elle  était  à  l'extrémité  nord  du  lac 
Bras  d'Or,  Cap  Breton,  entre  ce  dernier  et  l'Atlantique,  et  le  chenal  sur  son  côté 
nord  est  le  seul  maintenant  navigable  pour  les  steamers  et  les  voiliers;  le  chenal 
du  côté  sud  qui  est  étroit  et  d'une  navigation  difficile,  se  trouvant  pratiquement 
fermé  par  un  pont  de  grande  route. 

Ee  quai,  à  cet  endroit  a  été  terminé  en  1888-89.  C'est  une  construction  en 
blocs  et  arches  de  150  pieds  de  long,  consistant  en  un  bloc  de  rivage  de  40  pieds 
de  long  par  20  pieds,  et  en  un  bloc  extérieur  ou  tête,  de  60  pieds  de  long,  face  au 
chenal,  par  20  pieds. 

La  profondeur  de  l'eau,  à  l'extrémité  extérieure,  aux  plus  basses  eaux  est 
de  11  pieds.     Ees  marées  du  printemps  montent  2  pieds. 
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La  somme  de  $3,299.98  fut  dépensée  pour  la  construction.  Il  n'y  a  pas  eu 
d'autre  dépense  jusqu'à  la  fin  de  l'année  financière  1897-98. 

La  somme  de  $20.43  fut  dépensée  en  septembre  1898,  en  réparations  tempo- 
raires à  la  couverture,  pour  rendre  le  quai  sûr  au  trafic,  durant  la  saison. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $3,320.41. 

BIRCH    HILL    COVE. 

Bireh  Hill  Cove,  comté  d'Antigonish,  est  sur  le  Détroit  de  Northumberland, 
à  un  mille  et  quart  à  l'est  d'Arisaig. 

Durant  l'année  fiscale  1899- 1900,  ^a  somme  de  $299.88  fut  dépensée  pour  en- 
lever quelques  roches  dangereuses  à  l'entrée  de  l'anse,  et  pour  améliorer  le  dé- 
barcadère, sur  une  distance  d'à  peu  près  120  pieds  en  faisant  sauter  et  en  enle- 
vant certaines  portions  de  roc  de  couche. 

Environ  70  verges  cubes  de  cailloux  et  rocs  de  couche  furent  enlevées;  dont 
40  verges  cubes  étaient  au-dessus,  et  30  verges  cubes,  au-dessous  de  l'eau  basse. 
Les  matières  extraites  ont  été  déposées  entre  les  rochers  du  côté  ouest  de  l'anse; 
augmentant  ainsi  la  protection  contre  les  vents  d'ouest. 

black  ROCK. 

Black  Rock,  comté  de  Victoria,  est  une  station  de  pêche,  sur  cette  partie  de 
la  côte  est  ou  Atlantique  de  1  île  du  Cap  Breton,  connue  sous  le  nom  de  "  North 
Shore  "  (Rive  Nord),  et  presque  à  mi-chemin  entre  les  ports  de  Ste-Anne  et 
South  Ingonish. 

Durant  l'année,  la  somme  de  $500  a  été  dépensée  pour  reconstruire  et  pro- 
téger un  chemin  conduisant  de  la  place  de  débarquement,  sur  la  grève,  au  sommet 
d'une  côte  d'argile. 

Le  chemin  a  été  reconstruit  pour  accommoder  les  pêcheurs  dont  les  maisons 
de  pêche  sont  au  sommet  de  la  côte  et  leur  fournir  une  place  pour  hâler  leurs 
bateaux,  pendant  les  gros  temps. 

Le  nouveau  chemin  a  8  pieds  de  large,  est  taillé  dans  le  front  de  la  côte, 
s'élevant  à  partir  de  5  pieds  au-dessus  de  l'eau  haute  à  la  grève,  jusqu'au  sommet 
de  la  côte,  à  75  pieds  au-dessus  des  hautes  eaux  ;  dans  une  distance  de  300  pieds. 
L'extrémité  inférieure  du  chemin  est  protégée  par  des  murs  de  pierre,  sur  une 
distance  de  25  pieds,  et  le  sommet  de  la  pente  par  un  ouvrage  brut  en  broussaille 
et  pierre  de  80  pieds  de  long. 

BLANCHE   HARBOUR. 

Blanche  est  une  petite  presqu'île  de  pêche,  peuplée  d'environ  130  personnes 
clairsemées,  située  à  l'extrémité  sud  de  la  péninsule  formant  le  côté  ouest  de 
Negro  Harbour,  à  environ  18  milles,  presque  directement  au  sud  de  Shelburne, 
le  chef-lieu  du  comté. 

Le  seul  havre  pour  les  bateaux  de  pêche  dans  le  voisinage,  est  un  petit  étang 
de  marée,  presque  à  sec  à  l'eau  basse,  de  deux  ou  trois  acres  d'étendue.  On  y 
est  conduit  par  un  chenal  étroit  et  exposé.  Les  côtés  de  ce  chenal  d'entrée,  se 
composant  de  fin  gravier,  toujours  en  mouvement  sous  l'action  des  vagues,  il 
devenait  nécessaire  pour  le  maintien  du  havre,  de  le  protéger,  et  en  1892,  le 
département  construisit  un  éperon  de  72  pieds  de  long,  sur  son  côté  est,  ou  côté 
exposé. 

Durant  l'année  1895,  la  somme  de  $300  fut  dépensée  pour  bâtir  un  prolonge- 
ment à  cet  éperon,  de  59  pieds  de  longueur. 

L'ouvrage  a  10  pieds  de  largeur  sur  le  sommet  et  environ  7  pieds  de  haut, 
bâti  en  caissons  de  bois  rond,  et  rempli  de  remblai. 

Aucune  réparation  importante  n'a  été  faite  depuis  1895. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $299.76. 
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BUJE   ROCK. 

Blue  Rock,  comté  d'Antigonish,  est  situé  sur  le  côté  méridional  de  la  baie 
St-George,  à  environ  2}4  milles  à  l'est  de  l'entrée  du  port  de  Tracadie  (Tracadie 
Harbour),  et  à  6  milles  à  l'ouest  de  l'entrée  nord  de  la  passe  de  Canso  (Gut  of 
Canso).  Un  brise-lames,  s' étendant  à  316  pieds,  dans  une  direction  sud-ouest  à 
partir  de  Blue  Cape,  pour  la  protection  d'un  débarcadère  de  bateaux,  et  pour 
offrir  un  abri  aux  bateaux  de  pêche,  fut  commencé  par  le  département  en  1886, 
et  terminé  en  1889.  Il  est  large  de  16 }4  à  17  pieds,  au  sommet,  avec  une  face  en 
talus  du  côté  de  la  mer,  biaisant  de  1  à  1,  à  partir  du  sommet  jusqu'à  un  pied 
au-dessous  du  niveau  des  hautes  eaux. 

Il  fut  fortement  construit,  avec  des  faces  de  bois  carré  du  pays,  et  complète- 
ment lesté  et  remblayé.  La  profondeur  de  l'eau  à  l'extrémité  du  large,  à  l'eau 
basse  du  printemps,  était  de  12  pieds,  et  sur  la  superficie  protégée  contre  le  nord 
et  l'est,  de  11  à  5  pieds.     Les  marées  du  printemps  montent  de  4  pieds. 

Les  pièces  de  bois  de  front,  en-dessous  de  la  ligne  de  l'eau  basse,  ayant  été 
affaiblies  et,  par  places,  détruites  par  les  tarets,  et  le  lest  de  l'ouvrage  s' étant 
affaissé  par  le  tassement,  durant  1892-93-94,  l'ouvrage  fut  relesté  où  c'était 
nécessaire,  l'extrémité  extérieure  et  la  face  regardant  la  mer,  et  l'ouvrage  sur 
une  distance  de  14  pieds  de  la  face  intérieure,  furent  pourvus  de  défenses  serrées  ; 
et  de  la  pierre  de  protection  fut  placée  le  long  de  la  face  regardant  la  mer,  l'ex- 
trémité extérieure,  et  sur  40  pieds  de  la  face  intérieure,  faisant  retraite  de  i*4  à 
1,  à  partir  d'un  pied  au-dessous  de  la  marque  de  l'eau  haute,  sur  la  face  regar- 
dant la  mer,  et  l'extrémité  extérieure,  et  1  à  1,  à  partir  de  la  marque  de  l'eau 
haute  sur  la  face  intérieure. 

Durant  1899- 1900,  la  somme  de  $391.28  fut  dépensée  pour  relester  et  placer 
de  nouvelles  solives  de  plancher,  pour  couvrir  et  faire  des  couronnements,  sur 
une  distance  de  50  pieds,  à  l'extrémité  extérieure,  et  pour  placer  de  nouvelles 
poutres  dans  la  face  en  talus,  où  c'était  requis,  pour  border  54  pieds  de  la  sur- 
face en  talus,  et  pour  placer  de  la  pierre  additionnelle  dans  le  talus,  du  côté  regar- 
dant la  mer. 

La  dépense  au  30  juin  1900,  est  de  $10,064.49. 

boularderie  (côté   nord). 

Boularderie,  Cap  Breton,  est  sur  le  côté  nord  de  l'île  Boularderie,  Grand 
Bras  d'Or  (Boularderie  Island,  Great  Bras  d'Or),  à  12  milles  au  sud-est  de  Bad- 
deck. 

Un  quai  public  de  134  pieds  de  long,  par  20  pieds  de  large  avec  une  tête  de 
50  par  20  pieds,  a  été  bâti  en  cet  endroit.  Il  a  une  profondeur  de  13  pieds  à  son 
extrémité  extérieure,  et  sera  d'un  grand  avantage  pour  les  habitants  du  côté 
nord  de  l'île,  lorsque  la  rampe  de  l'approche  sera  terminée. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900  est  de  $2,000.00. 

Ce  quai  a  été  mis  sous  le  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des  pêche- 
ries, en  novembre  1897. 

BOULARDERIE  (TRAVERSE   DE   ROSS). 

Le  débarcadère  de  la  Traverse  de  Ross  (Ross  Ferry  Landing),  comté  de 
Victoria,  est  sur  le  côté  nord  de  l'île  Boularderie,  à  13  milles  à  l'ouest  de  l'en- 
trée principale  du  lac  Grand  Bras  d'Or.  Le  quai  public,  bâti  en  1884-85,  à  un 
mille  et  quart,  à  l'est  du  débarcadère  de  la  traverse  de  Ross,  étant  devenu  hors 
de  service,  on  a  construit  un  nouveau  quai,  en  1895-96  et  1896-97,  à  mi-chemin 
environ,  entre  l'ancien  quai  et  le  débarcadère  de  la  traverse. 

Durant  l'année  financière  de  1897-98, on  a  dépensé  une  somme  de  $499.97  pour 
la  construction  d'un  chemin  allant  du  quai  à  la  grande  route,  distance  d'environ 
320  pieds;  et  $25  pour  réparer  et  renforcer  les  coins  du  quai. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900  est  de  $3,730.54. 
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broad  cove  marsh  (Marais  de  la  Grande  Anse). 

Le  Marais  de  la  Grande  Anse* (Broad  Cove  Marsh),  comté  d'Inverness,  est 
situé  sur  le  Golfe  St.  Laurent,  à  12  milles  au  sud  du  port  de  Margaree  v  Margaree 
Harbour). 

Un  quai  de  400  pieds  de  long,  construit  en  1888, fut  sérieusement  endommagé 
en  1893  et  1894,  Puis  ensuite  emporté  jusqu'à  une  distance  de  207  pieds  de  la 
partie  intérieure.  En  1894-95  cette  partie  intérieure  de  207  pieds  fut  reconstruite 
et  protégée  par  un  revêtement  serré. 

Cette  reconstruction  fut  inspectée  le  17  décembre  1897  et  l'on  trouva  que  le 
remblai,  sur  une  longueur  de  56  pieds,  s'était  échappé  des  compartiments  de 
front,  du  côté  de  la  mer,  à  travers  des  ouvertures  dans  le  fond. 

Durant  les  mois  de  décembre  1897,  et  janvier,  mars  et  avril  1898,  la  somme 
de  $199.84  a  été  dépensée  pour  remplir  à  nouveau  les  compartiments  vides  des 
caissons  de  front,  rehausser  d'un  pied  et  six  pouces  le  coin  de  la  partie  exté- 
rieure du  côté  de  la  mer,  renouveler  les  pièces  du  plancher  et  les  pièces  de  revê- 
tement. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  y  compris  un  remboursement  de  $1,000 
payé  au  gouvernement  provincial  a  été  de  $19,795.25. 

Ces  travaux  ont  été  transférés  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et 
des  pêcheries,  le  26  février  1890. 

BRULE. 

Brûlé  est  un  établissement  peuplé  d'environ  500  habitants  éparpillés,  situé 
au  coin  nord-ouest  du  comté  de  Colchester,  sur  le  rivage  du  détroit  de  Northum- 
berland.  C'est  à  peu  près  à  mi-chemin,  entre  la  rivière  John  à  l'est,  et  Tatama- 
gouche  à  l'ouest,  étant  à  cinq  milles  de  la  première  et  à  sept  milles  de  l'autre,  et 
à  environ  un  mille  au  nord  de  la  station  du  chemin  de  Denmark,  sur  l'embranche- 
ment de  Oxford  &  New-Glasgow,  de  l' Intercolonial.  Quelques  années  avant  la 
Confédération,  on  construisit  un  quai  public  aux  frais  communs  des  gouverne- 
ments de  la  Nouvelle- Ecosse  et  de  l'île  du  Prince-Edouard,  ainsi  que  des  habi- 
tants, les  montants  respectifs  fournis  par  chaque  partie,  étant,  dit-on,  de  $1,200, 
$800  et  $400.  Avant  1884,  le  département  avait  dépensé  $500,  pour  réparations 
occasionnelles;  en  1886,  la  somme  de  $500  fut  dépensée  pour  réparations  géné- 
rales; en  1888,  une  somme  additionnelle  de  $542.09  fut  ajoutée  pour  réparer  les 
dommages  causés  par  la  glace  et  les  grosses  mers  et  pour  protéger  la  partie  du 
large  de  la  construction  au  moyen  d'un  pilotage  serré,  lequel  fut  porté  jusqu'à 
une  distance  de  30  pieds  sur  chaque  côté,  à  partir  du  bout  extérieur  en  venant 
vers  le  rivage. 

En  1891,  on  dépensa  une  autre  somme  de  $626.57  pour  réparations  géné- 
rales, l'ouvrage  fait  étant,  en  grande  partie,  nécessité  pour  remplacer  une  partie 
de  la  structure  du  dessus  et  réparer  quelques  autres  moins  graves  avaries,  causées 
par  une  marée  exceptionnellement  haute,  et  une  grosse  mer,  le  1er  septembre 
1890.  L'extrémité  du  large  a  366  pieds  de  long,  24  pieds  de  large  et  14  pieds  de 
haut  à  l'extrémité  extérieure,  où  l'eau,  dans  les  marées  basses,  atteint  une  pro- 
fondeur de  3  pieds. 

Il  est  entièrement  construit  en  caissons  faits  de  pièces  de  bois  rond,  le  dessus, 
les  pièces  de  front  et  les  lambourdes  de  plancher  étant  seuls  en  bois  carré.  La 
moitié  du  dessus  de  la  construction  vers  le  rivage  est  en  gravier  mis  par  dessus  le 
remblai,  l'autre  moitié  vers  l'extérieur  est  en  madriers.  Les  marées  de  printemps 
montent  à  8  pieds  ;  les  marées  mortes,  6%  pieds.  Durant  l'exercice  1899- 
1900,  la  somme  de  $1,097.73  a  été  dépensée  pour  renouveler  tout  le  dessus  du 
quai  sur  une  hauteur  de  2  à  5  pieds,  et  pour  placer  des  pièces  de  protection  et  des 
poteaux  d'amarrage  tout  à  l'entour. 
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La  dépense  totale,  au  30  juin  1900,  y  compris  un  remboursement  au  gou- 
vernement provincial,  est  de  $3,824.06. 

Ces  travaux  ont  été  transférés  au  contrôle  de  la  marine  et  des  pêcheries,  le 
12  juin  1888. 

BURYING   ISLAND    (CANSO). 

Le  port  de  Canso,  comté  de  Guysborough,  est  une  place  d'intérêt  marquant, 
et  pour  l'histoire  et  pour  la  marine.  Il  était  fréquenté  par  les  pêcheurs  et  les 
commerçants  de  pelleteries  français,  dès  le  XVIe  siècle.  En  1578,  le  nombre  des 
bâtiments  de  pêche  sur  la  côte  était  de  330,  dont  150  français,  130  espagnols  et 
biscayenset  50  anglais.  Durant  les  deux  cents  ans  qui  suivirent, il  fut  le  théâtre  de 
fréquents  conflits  entre  les  colons  français  et  anglais  et  les  indiens,  tombant  alter- 
nativement au  pouvoir  des  français  et  des  anglais  jusqu'en  1759,  alors  que  la  con- 
testation fut  définitivement  terminée.  Les  restes  d'un  fort  considérable,  qui 
commandait  l'approche  de  l'Atlantique,  sont  encore  visibles  sur  l'île  Grassey 
Island. 

Canso  est  situé  à  l'entrée  méridionale  de  la  baie  de  Chedabucto,  à  travers 
laquelle  tous  les  navires  entrant  dans  le  golfe  Saint-Laurent  ou  en  sortant,  par  le 
détroit  de  Canso,  doivent  passer  nécessairement,  et  près  de  l'endroit  où  la  direc- 
tion générale  de  la  côte  de  la  Nouvelle- Ecosse,  change  du  sud  à  l'ouest. 

Il  y  a  deux  entrées, — celle  du  nord  qui  vient  de  la  baie  de  Chedabucto  et 
celle  du  sud  qui  vient  de  l'Atlantique.  Il  y  a  aussi  un  étroit  chenal  pour 
les  bateaux,  nommé  le  Tickle  entre  l'île  de  Durell  et  la  terre  ferme. 
Nombre  de  vaisseaux  passent  à  travers  le  port  pour  éviter  les  rochers  et  les  récifs 
dangereux  qui  se  rencontrent  en  dehors.  11  est  aussi  très  fréquenté  par  les 
bateaux  de  pêche  canadiens  et  américains  qui  s'y  réfugient  pour  s'y  mettre  à 
l'abri,  ou  attendre  un  changement  de  vent.  Les  pêcheries  de  morue  et  de  homard 
sont  exploitées  sur  une  grande  échelle,  dans  les  environs. 

.Le  havre  est  formé  par  les  îles  Piscatiqui,  George  et  Grassey,  à  l'est,  et  par 
l'île  Durell  et  la  terre  ferme,  à  l'ouest.  L'île  de  Cutler  et  ses  hauts  fonds  entre 
le  port  et  l'île  de  Durell  le  protègent  du  côté  du  nord,  et  Burying  Island,  et  la 
barre  qui  la  relie  à  la  Pointe  Lanigan  du  côté  du  sud- est. 

Les  bords  argileux  de  Burying  Island  se  sont  rongés  graduellement  au  point 
qu'il  n'en  reste  plus  qu'une  très  petite  portion  au-dessus  de  la  haute  marée.  La 
destruction  de  cette  île  l'aurait  transformée  en  un  écueil  dangereux  et  aurait 
laissé  le  port  exposé  à  la  houle  venant  de  l'Atlantique.  Il  devenait  donc  néces- 
saire de  protéger  le  reste  de  l'île  par  un  brise-lames.  Cet  ouvrage  fut  commencé 
en  1880  et  terminé  en  1882.  Il  a  290  pieds  de  long  et  consiste  en  caissons  forte- 
ment charpentés,  remplis  de  pierre,  et  protégés  aux  extrémités  et  du  côté  de  la 
mer  par  des  talus  de  lourdes  pierres.  Le  coût  en  a  été  de  $9,000.  Les  marées 
du  printemps  montent  6%  pîeds,  les  marées  mortes  4^  pieds. 

Aucune  réparation  importante  n'a  été  faite  depuis  1882. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900  est  de  $9,000.00. 

CANADA   CREER. 

Canada  Creek,  aussi  appelé  Black  Rock, est  un  petit  établissement  de  fermiers 
et  de  pêcheurs  comprenant  environ  150  personnes,  et  situé  sur  le  rivage  méridio- 
nal de  la  baie  de  Fundy,  à  60  milles  à  l'est  de  la  passe  de  Digby  (Digby  Gut),  8 
milles  à  l'ouest  du  havre  de  Hall  (Hall' s  Harbour)  et  presque  vis-à-vis  le  Cap 
d'Or  (Cape  d'Or)  sur  la  côte  du  Cumberland.  Le  port  qui  est  à  sec  à  l'eau  basse 
(les  marées  du  printemps  s'élèvent  à  39  pieds,  les  marées  mortes  à  33  pieds)  est 
formé  de  deux  jetées  ou  brise-lames,  construites  des  deux  côtés  de  l'embouchure 
d'un  petit  cours  d'eau  ;  celle  du  côté  est,  qui  est  complètement  détachée  du  rivage, 
sert  simplement  de  brise-lames,  et  a  été  bâtie  par  le  département,  en  1878-79,  au 
coût  de  $3,000.     Elle  a  150  pieds  de  long,  25  pieds  de  large  sur  le  dessus,  et  de  12 
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à  1 5  pieds  de  haut  ;  elle  est  construite  solidement  en  caisson  de  bois  carré  à  joints 
perdus,  bien  remblayé  et  planchéiée  en  madriers  de  3  pouces.  L'ouvrage  du  côté 
ouest,  originairement  de  248  pieds  de  long,  et  servant  à  la  fois  comme  brise-lames 
et  quai  de  chargement,  fut  exécuté,  il  y  a  plusieurs  années,  aux  frais  communs 
des  habitants  et  du  gouvernement  provincial.  Il  est  construit  en  coffrage  de  bois 
en  grume,  et  se  trouve  protégé  du  côté  de  la  mer  par  un  lambrissage  serré 
d'espars  aplatis.  En  1874,  il  fut  largement  réparé  par  le  département  au  coût  de 
$2,300.  En  1884,  devenu  vieux  et  ébranlé,  il  fut  de  nouveau  réparé  et  une 
nouvelle  pile  de  57  pieds  de  long  par  10  pieds  de  large,  fut  construite  sur  le  côté 
est  de  l'extrémité  qui  tend  vers  le  rivage,  au  coût  de  $750.  En  1885  et  1886,  les 
sommes  respectives  de  $100  et  $650  furent  dépensées  en  réparations  nécessaires. 
Dans  l'hiver  de  1889-90,  la  partie  du  large  sur  un  longueur  de  100  pieds,  de  cet 
ouvrage  fut  complètement  détruite  et  plusieurs  autres  avaries  de  moindre  impor- 
tance furent  causées  par  de  fortes  tempêtes.  Dans  l'automne  de  1891,  la  somme 
de  $250  fut  dépensée  en  réparations  temporaires,  pour  préserver  l'ouvrage  d'une 
destruction  nouvelle.  Le  raccourcissement  de  la  structure  par  la  démolition  de 
sa  partie  du  large,  fut  cause  que  le  gravier  s'accumula  autour  du  brise-lames,  et 
remplit  l'évitage  pour  les  navires,  dans  le  lit  du  cours  d'eau  sur  le  côté  est.  En 
juin  1893,  le  département  construisit  une  nouvelle  pile  en  coffrage  de  50  pieds  de 
long,  14  pieds  de  large,  sur  le  sommet  et  de  8  à  11  pieds  de  haut  entre  l'extrémité 
extérieure  de  l'ouvrage  restant  debout  et  les  restes  de  l'ancien.  (Cette  pile,  ainsi 
que  les  restes  de  l'ancienne  structure  reposant  au-delà  fut  complètement  détruite 
dans  la  grande  tempête  des  12  et  13  novembre  1899.)  Durant  l'année  financière  de 
1898-99,  la  somme  de  $1,506.79  fut  dépensée  pour  la  reconstruction  de  toute  la 
façade  est  du  brise-lames  ouest,  le  nouvel  ouvrage  ayant  235  pieds  de  long,  de  10 
à  14  pieds  de  large  et  une  hauteur  moyenne  de  12  pieds.  Le  brise-lames  de  l'est 
fut  aussi  bordé  à  l'extrémité  du  large  et  100  tonnes  de  remblai  furent  déposées 
dedans.  Plusieurs  centaines  de  tonnes  de  roches  et  de  cailloux  furent  aussi 
extraites  de  la  crique,  le  long  du  brise-lames  de  l'ouest,  de  façon  à  ce  que  les 
navires  puissent  s'en  approcher  et  y  reposer  plus  facilement.  En  1899- 1906,  la 
somme  de  $607".  88  fut  dépensée  pour  reconstruire  les  deux  assises  inférieures 
longitudinales  en  bois  dé  grume  et  les  défenses  le  long  du  côté  est  ou  du  côté 
regardant  le  rivage  de  la  dite  construction,  et  pour  border  et  protéger  la  partie  du 
large,  et  pour  acheter  des  matériaux  devant  servira  la  construction  d'un  nouveau 
caisson  extérieur. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  y  compris  un  remboursement  de  $550.00  au 
gouvernement  provincial,  $10,754.71. 

Ces  travaux  furent  transférés  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et 
des  pêcheries,  le  12  juin  1888. 

L'^LE  DU  CAP  DE  SABLE.   (DONALD'S  HEAD). 

Donald' s  Head,  comté  de  Shelbourne,  est  situé  sur  le  côté  oriental  de  l'île 
du  Cap  de  Sable  à  environ  six  milles  de  Barrington. 

Il  y  a  quelques  années,  les  habitants  construisirent  un  petit  quai  ou  brise- 
lames  pour  protéger  l'entrée  d'un  petit  bassin  de  marée,  pouvant  offrir  un  abri 
convenable  à  une  nombreuse  flotte  de  bateaux  de  pêche. 

En  1891-92,  le  gouvernement  dépensa  la  somme  de  $300  pour  réparer  l'ou- 
vrage et  le  parfaire  jusqu'à  sa  hauteur  actuelle. 

Le  16  décembre  1892,  un  contrat  intervint  entre  le  département  et  George 
Wilson,  de  Barrington,  pour  la  construction  d'une  annexe  aux  travaux  actuels, 
de  90  pieds  de  long  par  18  pieds  de  large  et  14  pieds  de  haut,  en  caissons  remplis 
de  pierre,  au  coût  de  $1,628.80.  L'ouvrage  fut  complété  d'une  façon  satisfaisante 
en  juin  1893. 

En  1894,  on  y  dépensa  une  somme  de  $828.80. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $2,099.04. 
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CAP  STE-MARIE. 

Le  Cap  Ste-Marie  comté  de  Digby,  est  la  pointe  sud  de  l'entrée  de  la  baie  Ste 
Marie.  Cest  un  des  meilleurs  postes  de  pêche  de  la  côte  ;  on  y  prend  en  abon- 
dance la  morue,  la  merluche  et  le  hareng. 

Un  brise-lames,  qui  a  maintenant  310  pieds  de  long,  fut  commencé  en  1846 
et  fut  construit  par  sections,  par  les  habitants,  assistés  de  temps  à  autre  de  petits 
octrois  du  gouvernement  provincial,  se  montant  en  tout  à  $1,200.  Le  temps, 
l'action  de  la  mer  et  la  glace  avaient  réduit  cette  construction  à  un  état  de  grand 
délabrement.  Elle  fut  partiellement  reconstruite  en  1881-82  par  le  département 
au  coût  de  $2,000. 

Ces  réparations  furent  complétées  en  1883. 

D'autres  réparations  furent  faites  en  1895  au  coût  de  $439.88. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $4,939.35. 

CARIBOU. 

L'île  du  Caribou,  comté  de  Pictou.est  sur  le  détroit  de  Northumberland,  à  5 
milles  à  l'ouest  de  l'entrée  du  havre  de  Pictou.  Elle  est  longue  d'environ  4 
milles  et  large  d'un  demi-mille,  en  moyenne. 

Le  port  de  Caribou  abrité  par  l'île  Caribou  et  une  autre  île  plus  petite  sise  à 
l'est  de  cette  dernière,  est  une  place  de  grande  extension,  ayant  6  milles  de  large; 
mais  l'eau  y  est  peu  profonde. 

L'entrée  principale,  entre  les  deux  îles,  n'a  qu'une  profondeur  de  4  pieds,  à 
l'eau  la  plus  basse,  et  les  fonds  entre  la  terre  ferme  et  l'extrémité  occidentale  de 
l'île  du  Caribou  sont  à  sec  aux  plus  basses  eaux,  excepté  dans  quelques  petits 
chenaux.  Les  marées  du  printemps  montent  de  6  pieds, les  marées  mortes  4  pieds. 
Une  levée  faite  de  broussailles  et  de  pierres  de  1330  pieds  de  long  par  18  pieds  de 
large  au  sommet,  entre  la  terre  ferme  et  l'extrémité  occidentale  de  l'île,  commen- 
cée en  1890-91  et  continuée  en  1892-93  et  1893-94,  restait  inachevée,  étant  recou- 
verte d'eau,  par  places,  à  mi-marée. 

Durant  l'exercice  1894-95,  ^a  somme  de  $299.38  fut  dépensée  pour  éle- 
ver les  travaux  qui  sont  maintenant  au  niveau  des  hautes  eaux  ordinaires  sur  au- 
delà  de  560  pieds  de  sa  longueur,  et  environ  un  pied  et  demi  au-dessous  de  ce 
niveau  sur  les  770  pieds  qui  restent. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $1,580.60. 

CHETICAMP. 

Cheticamp,  comté  d'Inverness,  est  sur  la  côte  ouest  de  l'île  du  Cap  Breton, 
à  18  milles  au  nord  de  Margaree.  C'est  un  havre  sûr,  étant  abrité  du  côté  de 
l'ouest  et  du  côté  du  sud  par  l'île  Cheticamp  et  une  plage  qui  s'y  rattache.  On 
y  entre  du  côté  du  nord  par  un  chenal  dragué. 

Un  quai  bâti  sur  le  côté  est  du  havre  en  1890,  se  composait  d'une  approche 
de  125  pieds  de  long,  par  30  pieds  de  large,  sur  une  distance  d'au-delà  de  60 
pieds,  à  partir  de  son  extrémité  extérieure,  avec  des  murs  latéraux  dont  le  centre 
rempli  de  pierre,  et  d'une  extension  de  80  pieds  de  long, en  deux  caissons, un  caisson 
centre  de  20  x  20  pieds, et  un  caisson  extérieur  ou  tête  de  quai  de  25  pieds  de  large 
par  60  pieds  de  long  sur  le  front  faisant  face  au  chenal,  avec  des  ouvertures  de  17 
pieds  et  6  pouces. 

La  dépense  jusqu'à  la  fin  de  l'exercice  1897-98,  s'est  montée  à  $5,240.83 
dont  $5,190.75  ont  été  employés  pour  la  construction. 

En  1898-99, la  somme  de  $1,639.80  a  été  dépensée  pour  l'achat  de  matériaux, 
y  compris  des  bois  de  construction  créosotes,  requis  pour  la  reconstruction  de 
l'annexe  qui  avait  été  affaiblie  par  les  ravages  des  tarets,  et  s'était  considéra- 
blement affaissée. 
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Durant  l'exercice  1899-1900,  la  somme  de  $977.41  a  été  dépensée  pour  re- 
construire et  agrandir  le  caisson  central, et  pour  bâtir  une  tête  en  pilotis  créosotes 
par-dessus  le  cai>son  extérieur,  avec  les  matériaux  qu'on  s'était  procurés  en  1898- 
99,  et  l'on  fit  une  dépense  additionnelle  de  $302.50  pour  améliorer  la  pente  de  l'ap- 
proche. 

L'annexe, telle  que  reconstruite,  a  90  pieds  de  long  y  compris  un  caisson  cen- 
tral de  20  x  30  pieds,  et  une  tête  en  pilotis  créosotes  de  70  pieds  de  long  sur  33  à 
37  pieds  de  large,  avec  des  ouvertures  de  18  et  16  pieds.  La  profondeur  de  l'eau 
à  l'extrémité  du  large  à  l'eau  basse  est  de  13  pieds. 

Les  marées  du  printemps  montent  3^2  pieds. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  pour  le  quai,  est  de  $7,908.04,  et  pour  le 
dragage  $43,925.51. 


CHEVRIE. 


Le  village  de  Chevrie,  peuplé  d'environ  350  habitants,  est  situé  sur  la  rive 
droite  ou  orientale  de  l'estuaire  de  la  rivière  Avon,  où  elle  se  jette  dans  le 
bassin  de  Minas,  quelques  quinze  milles  au  nord  de  Windsor,  chef-lieu  du  comté. 
C'est  un  bon  district  agricole,  mais  le  commerce  principal  de  l'endroit,  consiste 
dans  l'extraction  du  gypse  des  carrières  et  son  exportation  aux  Etats-Unis.  La 
quantité  qui  varie  suivant  les  fluctuations  du  marché  américain,  peut  s'élever  de 
20,000  à  60,000  tonnes  par  année.  Un  quai  d'environ  100  pieds  de  long  fut  con- 
struit ici,  il  y  a  plusieurs  années,  par  le  gouvernement  provincial.  En  1873-74, 
le  département  des  travaux  publics  l'allongea  de  70  pieds,  au  coût  de  $2,338.88, 
ce  prolongement  étant  fait  en  pièces  de  bois  en  grume  à  claire-voie, c'est-à-dire  un 
bâti  à  jour,  comme  l'ancienne  construction.  En  1882,  un  autre  prolongement 
de  183  pieds  fut  construit  au  coût  de  $5,000.  Cette  pièce  d'ouvrage  est  faite  de 
bois  carré,  à  joints  serrés,  à  25  pieds  de  haut  sur  25  pieds  de  large  sur  le  dessus, 
la  même  largeur  du  premier  ouvrage,  et  les  côtés  font  retraite  de  1  pied  par  12. 
En  1885,  une  somme  de  $600  fut  dépensée  pour  exécuter  de  très  urgentes  répa- 
rations au  côté  du  quai  faisant  face  au  rivage.  En  1884,  le  département  construi- 
sit un  brise-lames  détaché,  à  300  pieds  de  distance  de  l'extrémité  extérieure  du 
quai  dans  le  but  de  protéger  cette  dernière  contre  la  mer  du  côté  du  nord  à  la- 
quelle elle  était  exposée.  Cette  pièce  d'ouvrage  consiste  en  un  solide  cof- 
frage de  130  pieds  de  long,  20  pieds  de  large  au  sommet,  35  pieds  de  large  à  la 
base  et  à  peu  près  23  pieds  de  haut,  fait  en  bois  de  charpente  carré,  à  joints  fer- 
més sur  tous  les  côtés. 

Le  côté  regardant  la  mer,  sur  une  hauteur  de  10  pieds  au-dessus  des  hautes 
eaux  des  marées  de  printemps,  a  une  rampe  de  un  par  un,  les  faces  en  pentes, 
étant  recouvertes  avec  du  madrier  de  6  pouces.  Le  caisson  est  muni  de  poteaux 
d'amarrage  pour  aider  les  vaisseaux  à  se  placer  dans  leur  évitage  au  quai,  ainsi 
que  de  boulons  à  anneaux  et  d'échelles.  En  1887-88,  la  somme  de  $500.05  et,  en 
1896-97  une  autre  somme  de  $100  furent  dépensées  pour  réparations  générales  au 
quai.  Durant  l'exercice  1899- 1900,  $903.27  furent  dépensées  pour  réparations  consi- 
dérables au  quai.  Sur  la  partie  du  large, sur  une  longeur  de  100  pieds, le  plancher,  les 
gardes  et  quelques-unes  des  défenses  furent  renouvelés  ;  sur  les  80  pieds  suivants 
les  gardes  et  quelques  défenses  furent  renouvelées  ;  sur  les  105  pieds  suivants, on 
posa  dans  la  construction  de  nouveaux  dormants,  lambourdes,  gardes,  plancher 
et  défenses  ;  sur  les  50  pieds  suivants  allant  vers  le  rivage,  la  plus  grande  partie 
du  plancher  fut  renouvelée  ;  205  pieds  en  longueur  du  quai,  compris  dans  les 
longueurs  ci-haut  énumérées,  ont  été  élevés  d'une  hauteur  de  un  à  trois  pieds. 
En  tout  69  nouvelles  défenses  y  ont  été  placées,  et  250  tonnes  de  remblai  y  ont 
été  ajoutées. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900  est  de  $19,486.39. 
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CHEBOGUE. 

Chebogue  Town  Point,  comté  de  Lunenburg,  avec  une  population  d'environ 
400  âmes,  est  l'un  des  établissements  les  plus  anciens  du  comté  de  Yarmouth.  Il 
est  situé  sur  le  côté  ouest  de  la  rivière  Chebogue  et  son  havre,  à  cinq  milles  envi- 
ron au  sud  de  Yarmouth.  Le  quai  (qui  fut  le  premier  quai  dans  le  comté  de 
Yarmouth,  et,  excepté  Arcadia,  à  la  tête  extrême  est,  le  seul  débarcadère  de  la 
rivière)  fut  construit  il  y  a  environ  une  centaine  d'années  par  le  gouvernement 
provincial.  Il  fut  réparé  et  prolongé  d'une  longueur  de  67  pieds  par  le  même 
gouvernement,,  vers  l'année  1883  ;  n^ant  subi  aucune  réparation  ni  renouvelle- 
ment depuis  cette  dernière  date,  il  était  tombé  dans  un  état  de  délabrement  com- 
plet. En  1899-1900,  on  dépensa  une  somme  de  $856.74  pour  le  renouvellement 
des  travaux,  avec  une  structure  de  pilotis,  sur  l'emplacement  de  l'ancien.  La 
nouvelle  construction  a  110  pieds  de  longueur,  en  dehors  de  la  courte  approche 
en  terre  et  en  pierre,  de  24  à  33  pieds  de  largeur,  sur  10^  pieds  de  hauteur,  à 
l'extrémité  extérieure.  A  l'eau  basse,  les  fonds  vaseux  sont  à  découvert  sur  une 
distance  d'une  couple  de  cents  pieds,  au-delà  du  quai,  tandis  qu'à  la  haute  marée, 
il  y  a  environ  8  pieds  d'eau. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900  est  de  $856.74. 

CHEGOGGIN. 

Chegoggin,  comté  de  Yarmouth,  est  un  petit  village  de  fermiers  et  de- 
pêcheurs,  peuplé  d'une  couple  de  cents  habitants,  situé  sur  la  côte  de  la  baie  de 
Fund}^,  à  environ  quatre  milles  au  nord  de  Yarmouth.  La  petite  baie  du  même 
nom  a  environ  un  tiers  de  mille  du  nord  au  sud,  et  à  peu  près  la  même  largeur 
de  l'est  à  l'ouest,  complètement  exposée  du  côté  du  sud-ouest,  mais  abritée  sur 
les  autres  points,  elle  est  à  sec  à  marée  basse,  et  profonde  de  12  à  14  pieds  à  haute 
marée  (les  marées  du  printemps  s' élevant  à  16  pieds,  et  les  marées  mortes  à  13 
pieds).  Dans  l'hiver  de  1895-96,  les  habitants,  aidés  d'un  octroi  de  $45  par  le 
conseil  municipal,  construisirent  un  petit  brise-lames  de  80  pieds  de  long  par  12^ 
pieds  de  large,  sur  une  hauteur  de  6  à  11  pieds,  sur  le  côté  sud  de  l'embouchure 
du  cours  d'eau.  Cette  construction  fut  grossièrement  érigée  avec  des  caissons  de 
bois  en  grume,  et  remplie  de  galets  et  de  cailloux.  Il  y  a  plus  d'un  demi- 
siècle,  un  brise  lames  avait  été  construit  ici  par  les  propriétaires  du  marais,  à  un 
endroit  situé  immédiatement  à  l'est  de  la  construction  actuelle.  Il  fut  complète- 
ment détruit  il  y  a  quelques  18  ou  20  ans,  aucun  vestige  n'en  étant  plus  visible 
aujourd'hui.  En  1899-1900,  la  somme  de  $598.12  fut  dépensée  pour  allonger  le 
brise-lames,  par  l'addition  d'un  nouveau  caisson  de  60  pieds  de  long  sur  15  pieds 
de  large  et  de  10  par  13  pieds  de  haut.  Il  est  économiquement  quoique  solidement 
bâti  en  caissons  de  bois  en  grume,  du  type  ordinaire. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $598.12. 

CHIPMAN    BKOOK. 

Ici  sont  établies  une  douzaine  de  familles  qui  s'occupent  de  pêche,  de  culture 
et  de  l'expédition  du  bois  de  corde.  Le  havre,  en  cet  endroit,  est  formé  par 
l'embouchure  d'un  petit  cours  d'eau  venant  des  bords  sud  de  la  baie  de  Fundy, 
à  mi-chemin  entre  Hall' s  Harbour  et  Canada  Creek,  ou  environ  à  trois  milles  de 
distance  entre  chaque  place.  Le  commerce  de  l'endroit,  dans  une  proportion 
plus  grande  encore  que  celle  des  nombreux  autres  petits  ports  occupant  une 
situation  similaire  sur  les  rivages  du  comté  de  King,  a,  depuis  la  construction  du 
D.  A.  Railway,  dépéri  jusqu'à  l'insignifiance. 

Vers  l'année  1857,  un  quai  public  de  175  pieds  de  long,  par  26  pieds  de  large,, 
fut  construit  aux  frais  communs  des  habitants  et  du  gouvernement  provincial. 
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Depuis  que  le  département  des  travaux  publics  a  pris  la  charge  et  le  contrôle  de 
la  structure,  de  nombreuses  dépenses  ont  été  faites  pour  réparations  et  renou- 
vellements. Dans  T automne  de  1891,  la  somme  de  $200  fut  dépensée  pour  60 
pieds  en  longueur  de  lambrissage  serré  sur  le  côté  ouest  et  pour  150  pieds  de  nou- 
velles pièces  de  bois  de  front  sur  la  longueur  ainsi  qu'une  grande  quantité  de 
remblai.  Dans  l'hiver  de  1892-93,  environ  100  pieds  en  longueur  de  la  portion 
du  milieu  de  la  construction  furent  complètement  détruits  par  une  forte  tempête. 
En  octobre  1893,  ^a  somme  de  $50.00  fut  dépensée  pour  protéger,  an  moyen  d'un 
lambrissage  serré, l'extrémité  brisée  et  exposée  des  restes  de  l'ouvrage  faisant  face 
à  la  rive.  Il  y  a  quelques  années,  le  caisson  extérieur,  qui  avait  été  laissé  debout, 
après  la  destruction  des  100  pieds  du  milieu  de  la  construction,  fut  complètement 
détruit,  et  depuis  lors,  cet  ouvrage  a  été  parfaitement  inutile.  Dans  l'année 
financière  1899-1900,  on  a  dépensé  une  somme  de  $1,000  pour  rebâtir  l'extrémité 
de  la  construction  qui  fait  face  au  rivage.  Le  nouvel  ouvrage  qui  a  été  solidement 
construit  a  une  longueur  d'environ  85  pieds,  sur  une  largueur,  à  l'extrémité  qui 
touche  au  rivage,  d'environ  50  pieds,  et  à  l'extrémité  du  large  qui  a  12  pieds  de 
hauteur,  la  largeur  en  est  de  30^  pieds.  Il  est  encore  trop  court  pour  être  d'une 
grande  utilité,  mais  il  constitue  une  grande  amélioration  sur  la  condition  première 
de  cet  ouvrage. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  y  compris  un  remboursement  de  $1,620  au 
gonvernement  provincial  $8,667.33. 

Ce  quai  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries,  le  12  juin  1888. 

• 

CLIFTON    (OUD    BARNS). 

Clifton,  comté  de  Colchester,  est  à  la  tête  de  la  baie  de  Cobequid,  à  une 
distance  de  7  milles  environ  de  Truro. 

Durant  l'année  1888,  un  quai  de  chargement  de  237  pieds  de  long  fut  cons- 
truit à  cet  endroit. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900  est  de  $1,496.48. 

Cet  ouvrage  a  été  transféré  au  département  de  la  marine  et  des  pêcheries  le 
20  juin  1895. 

coffin's  island 

Coffin  Island,  comté  de  Queen,  est  située  sur  le  côté  nord-est  de  l'embou- 
chure de  la  baie  de  Liverpool,  son  point  le  plus  rapproché,  se  trouvant  à  environ 
trois  quarts  de  mille  de  la  terre  ferme. 

Cette  île  qui  est  basse  et  plate,  a  environ  un  mille  de  long  sur  une  largeur 
d'un  cinquième  à  un  tiers  de  mille.  Du  côté  est,  près  du  centre  de  la  longueur  de 
l'île,  se  trouve  une  petite  lagune,  ou  havre  pour  bateau,  protégée  par  une  grève 
de  galet,  laquelle  forme  un  appréciable  havre  de  refuge,  aussi  bien  qu'une  base 
convenable  d'opérations  pour  une  nombreuse  flotte  de  bateaux  de  pêche.  Sur 
cette  grève  de  galets,  est  un  petit  établissement  de  pêche,  consistant  en  deux 
petits  quais  et  plusieurs  maisons  de  pêche  avec  des  cours  à  écailler  le  poisson. 

Cette  grève,  en  1882-83,  fut  protégée  par  un  brise-lames  de  pierres  brutes  et 
de  cailloux,  à  la  pointe  nord-ouest,  au  coût  de  $2,099.95.  Cet  ouvrage  se  trou- 
vant insuffisant  pour  procurer  la  protection  voulue,  le  département  avait  construit 
en  1883-84,  au  coût  de  $2,890.19,  un  caisson  rempli  de  pierre  d'une  largeur  de  12 
pieds  au  sommet,  sur  une  hauteur  de  7  pieds,  le  long  de  la  crête  du  banc,  sur  une 
longueur  de  300  pieds. 

En  1884-85,  une  somme  de  $994.70  fut  dépensée  pour  prolonger  ces  caissons 
sur  une  longueur  de  200  pieds.     Ces  deux  ouvrages  ont  bien  atteint  le  but  pour 
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lequel  ils  avaient  été  entrepris,  ayant  formé  un  noyau  solide  autour  duquel  s'est 
produite  une  accumulation  de  pierre  et  de  gravier  jusqu'au  faîte  du  caisson 
littéralement. 

En  1898-99,  le  caisson  de  protection  de  la  grève  fut  complètement  réparé  et 
prolongé  sur  une  distance  additionnelle  de  100  pieds,  au  coût  de  $939.62.  Ce 
prolongement  a  une  largeur  uniforme  de  10  pieds,  au  sommet,  et  une  hauteur 
moyenne  de  6%  pieds  à  7  pieds. 

La  dépense  totale  encourue  ici  pour  des  travaux  de  protection,  au  30  juin 
1900,  a  été  de  $6,924.46. 

COMEAUVIITvE. 

Le  quai,  à  Comeauville,  comté  de  Digby,  est  sur  le  côté  sud  de  la  Baie  Ste- 
Marie,  à  environ  3  milles  au  sud  et  à  l'ouest  de  la  Pointe  de  l'Eglise  (Church 
Point) ,  et  est  l' un  de  ceux  pris  à  sa  charge  par  le  Dominion,  en  l'enlevant  au 
contrôle  du  gouvernement  local. 

Des  réparations  considérables  ont  été  faites  à  cette  construction  qui  fut  mise 
en  bon  ordre  pour  le  trafic  en  1882. 

Aucune  réparation  importante  n'a  été  faite  à  cet  ouvrage  depuis  1888. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $3,139.56. 

CHURCH    POINT  (POINTE   DE    i/EGUSE). 

Church  Point  (Pointe  de  l'Église),  comté  de  Digby,  est  située  sur  le 
côté  sud-est  de  la  Baie  Ste  Marie,  à  9  milles  au  sud-ouest  de  Weymouth, 
et  directement  vis-à-vis  Petit  Passage,  entre  l'extrémité  de  Digby  Neck 
et  Long  Island.  Sa  population,  d'environ  200  habitants,  s'occupe  de  pêche  et 
d'agriculture.  C'est  une  des  places  de  pêche  les  plus  importantes  de  la  côte  de 
Digby  qui  donne  sur  la  baie.  Les  ouvrages  ici,  qui  consistent  en  un  mur  de  sou- 
tènement pour  quai  et  en  un  brise-lames,  paraissent  avoir  été  faits  entre  les  an- 
nées 1856-66,  aux  frais  communs  du  gouvernement  provincial  et  des  habitants  ; 
la  dépense  du  gouvernement  ayant  été  de  $1,055.66. 

En  1875-76,  le  département  dépensa  la  somme  de  $2,000,  les  habitants  con- 
tribuant pour  un  montant  égal,  en  réparations  à  la  face  nord,  et  pour  la  cons- 
truction d'un  L  de  70  pieds  de  long,  sur  20  pieds  de  haut,  à  angle  droit  avec  le 
dit  brise-lames,  pour  empêcher  le  gravier  de  s'entasser  autour  de  l'extrémité  ex- 
térieure. En  1889-90,  on  dépensa  une  somme  de  $32.69  pour  placer  quelques 
nouvelles  défenses  à  l'évitage  de  chargement,  et  pour  quelques  autres  menues 
réparations.  En  1890-91,  le  gravier  s'étant  amoncelé  autour  de  l'extrémité  ex- 
térieure du  brise-lames,  et  ayant  formé  un  barrage  à  travers  l'entrée  de  l'évitage 
de  chargement,  le  département,  au  coût  de  $100.81  construisit  un  éperon  ou  arc- 
boutant  de  40  pieds  de  long  sur  24  pieds  de  large,  se  projetant  à  angle  droit  à 
partir  de  la  partie  extérieure  ou  du  coin  nord-ouest  du  brise-lames.  En  1891-92, 
la  face  riveraine  ou  la  face  est  de  l'ancienne  partie  de  l'ouvrage,  devenue  très 
délabrée,  et  par  endroits,  s' écroulant  dans  le  bassin,  le  département  dépensa  la 
somme  de  $1.434.38  pour  la  réparer  et  pour  extraire  la  plus  grande  partie  du 
banc  de  gravier  de  façon  à  ce  que  les  vaisseaux  pussent  approcher  et  reposer  le 
long  de  ses  bords.  Les  réparations  s'étendirent  à  presque  toute  la  face  du  côté 
de  la  rivière.  L'extrémité  intérieure,  ou  la  partie  la  plus  ancienne,  fut  abattue 
et  reconstruite  en  caissons,  et  le  reste  fut  fait  de  pilotis  serrés,  en  ajoutant  encore 
quelques  menues  réparations  à  d'autres  portions  de  l'ouvrage.  En  1892-93,  le 
département  dépensa  une  somme  de  $45.25  pour  enlever  le  banc  de  gravier  qui 
s'était  amassé  autour  de  la  partie  extérieure  de  l'éperon  et  du  brise-lames,  et  qui 
obstruait  l'approche  de  l'évitage  de  chargement.  En  1894-95,  le  gravier  conti- 
nuant à  s'entasser  autour  de  l'extrémité  de  l'éperon,  on  ajouta  à  ce  dernier  un 
prolongement  de  30  pieds  de  long,  par  15  pieds  de  large,  sur  13  pieds  de  haut,  au 
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coût  de  $350.  En  1896-97,  on  dépensa  une  somme  de  $3,971.51  pour  prolonger 
l'éperon  de  120  pieds  de  long,  par  16  à  25  de  large,  et  de  12  à  22  pieds  de  haut. 
La  digue  et  les  portes  d'écoulement,  à  la  tête  du  bassin,  où  le  cours  d'eau  fraîche 
a  sa  sortie,  furent  reconstruites  pour  produire  un  courant  capable  de  nettoyer  et 
entraîner  le  gravier  le  long  de  la  face  du  quai.  La  porte  d'écoulement  a  10 
pieds  de  large  sur  7  pieds  de  haut,  et  est  activée  au  moyen  d'un  treuil.  En  1899- 
1900,  la  somme  de  $130.77  a  été  dépensée  pour  pilotis  serrés,  et  pour  recouvrir 
de  madriers  environ  60  pieds  en  longueur  de  la  face  du  caisson  sur  le  côté  supé- 
rieur, ou  côté  terrien  de  îa  voie  d'écoulement,  pour  empêcher  l'eau  contenue  par 
les  portes  d'écoulement,  de  miner  l'ouvrage. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  y  compris  un  remboursement  de  $1,692  au 
gouvernement  provincial,  $10,310.36. 

Ces  travaux  ont  été  transférés  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et 
des  pêcheries,  le  12  juin  1! 


COW    BAY    (PORT     M  ARIEN) 

Cow  Bay,  Cap  Breton,  est  sur  la  côte  orientale  de  l'île  du  Cap  Breton,  à  18 
milles  environ  à  l'est  du  port  de  Sydney.  Des  mines  considérables  de  charbon 
dans  le  voisinage,  en  font  une  place  de  grande  importance. 

La  baie  a  deux  milles  et  demi  de  largeur  à  l'entrée  ;  et  étant  ouverte  à  l'A- 
tlantique du  côté  est,  elle  n'offre  aucune  sécurité  pour  le  mouillage  durant  les 
tempêtes  qui  soufflent  de  ce  côté. 

Antérieurement  à  1867,  avec  quelque  aide  du  gouvernement  de  la  Nouvelle- 
Ecosse,  un  brise-lames  fut  construit,  sur  le  côté  nord  de  la  baie,  par  MM.  Archi- 
bald  &  Cie. ,  propriétaires  des  mines  de  Gowrie. 

Le  brise-lames  avait  1,386  pieds  de  long,  44  pieds  de  large  primitivement,  et 
une  profondeur  d'eau  à  l'extrémité  du  large  de  17  pieds  à  marée  basse.  La 
superficie  du  bassin,  comprise  entre  le  brise-lames  et  le  quai  de  chargement  des 
mines  de  Gowrie,  était  de  17  acres,  dont  dix  acres  avaient  originairement  une 
profondeur  variant  de  9  à  17  pieds  à  l'eau  basse.  Les  marées  de  printemps 
montent  de  cinq  pieds. 

En  1873,  tandis  que  les  réparations  entreprises  par  le  département  progres- 
saient, le  brise-lames  fut  sérieusement  endommagé  par  la  grande  tempête  du  24 
août.  Après  la  tempête,  les  opérations  furent  reprises,  la  balance  du  montant 
approprié  étant  largement  fournie  par  MM.  Archibald  &  Cie. 

En  1874,  l'intérêt  de  MM.  Archibald  &  Cie. ,  dans  le  brise-lames,  fut  acheté 
par  le  gouvernement  du  Dominion,  et  un  contrat  intervenu,  en  mai  1876,  pour  la 
restauration  et  le  renforcement  de  la  structure,  fut  complété  en  juillet  1877. 

Des  réparations  et  améliorations  considérables  furent  exécutées  presque  chaque 
année  jusqu'à  1895,  alors  que  le  brise-lames  consistait  en  un  ouvrage  intérieur, 
s' étendant  à  partir  de  l'extrémité  la  plus  rapprochée  du  rivage,  sur  une  longueur 
de  220  pieds  jusqu'à  l'extrémité  du  large,  et  en  contreforts  se  raccordant  à  des 
ouvrages  faisant  face  à  l'extérieur,  sur  une  distance  de  580  pieds  à  partir  de  l'ex- 
trémité regardant  le  rivage  jusqu'à  56  pieds  de  l'extrémité  extérieure  Les  ou- 
vrages intérieurs  et  extérieurs  étaient  séparés  par  une  distance  d'à  peu  près  22 
pieds,  et  étaient  reliés  par  des  murs  d'attache.  Les  espaces  entre  eux  furent 
remplis  avec  du  remblai  de  terre  et  de  pierre. 

Durant  de  grosses  tempêtes  d'est  les  3  et  8  février  1895,  ^  se  produisit  une 
brèche  à  travers  le  brise  lames,  près  de  la  partie  du  large  ;  140  pieds  de  la  face 
extérieure  de  l'ouvrage  (y  compris  70  pieds  de  reconstruction  récente)  furent 
détruits,  et  l'ouvrage  vis-à-vis,  fut  emporté  jusqu'au-dessous  du  niveau  de  l'eau 
basse,  environ  25  pieds  de  l'ouvrage  extérieur  entre  les  deux  contreforts  exté- 
rieurs furent  aussi  détruits  ;  le  remblai  fut  balayé  en  plusieurs  endroits,  et  quel- 
ques pilotis  serrés  furent  aussi  emportés. 
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Eu  1895-96,  la  somme  de  $3,999.87  fut  dépensée  pour  réparations  urgentes  à 
la  face  extérieure  des  travaux,  à  partir  de  1128  pieds  de  l'extrémité  regardant  le 
rivage,  en  venant  vers  l'intérieur. 

En  octobre  1896,  la  portion  extérieure  qui  avait  résisté  à  la  tempête  de  février 
1895,  fut  emportée  et  les  ouvrages  faisant  face  à  l'extérieur  à  partir  de  1 128  pieds 
du  bout  regardant  le  rivage,  furent  gravement  avariés. 

Durant  les  années  1897-98  et  1898-99,  la  somme  de  $14,988.40  fut  dépensée 
pour  réparer,  reconstruire  et  renforcer  la  charpente  de  front  de  la  partie  extérieure. 

Durant  l'année  financière  de  1899-1900,  la  somme  de  $3,409.10  fut  dépensée 
pour  renouveler  les  lambourdes  et  recouvrir  534  pieds  d'ouvrage  intérieur  (581  à 
11 15  pieds  à  compter  du  bout  regardant  le  rivage)  et  pour  réparer  et  renforcer  les 
ouvrages  extérieurs.  Les  réparations  aux  ouvrages  extérieurs  comprenaient  le 
remplissage  en  béton  jusqu'au  niveau  de  la  mi-marée,  et  le  remplissage  en  remblai 
de  143  pieds  de  la  structure  étroite  de  la  face  extérieure  (277  à  420  pieds  à  partir 
de  l'extrémité  regardant  le  rivage),  et  pour  placer  du  béton  dans  les  comparti- 
ments de  face,  remblayer  et  couvrir  les  20  pieds  intérieurs  du  contrefort  central, 
la  partie  extérieure  dont  40  pieds  avaient  été  détruits  après  que  les  réparations 
eurent  été  exécutées  en  1898-99.  La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  y  compris 
$25,000.00  pour  l'achat  du  brise-lames,  est  de  $214,655.47. 

Cet  ouvrage  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries,  le  12  juin  1888. 

cribbin's  point. 

Cribbin's  Point,  comté  d'Antigonish.  est  situé  sur  le  côté  ouest  de  la  baie 
St-George,  à  8  milles  au  sud  du  cap  George,  et  5  milles  au  nord  du  port 
d'Antigonish. 

Le  quai,  à  cet  endroit,  complété  en  1891-92,  s'étend  à  300  pieds  dans  la 
direction  du  sud,  à  partir  de  la  pointe,  et  a  une  approche  de  195  pieds  de  long. 
Le  quai  a  20  pieds  de  large  au  sommet,  sur  une  distance  de  120  pieds  à  partir  de 
l'extrémité  intérieure  et  30  pieds  pour  les  180  pieds  qui  restent  ;  les  premiers  50 
pieds  de  l'intérieur  étant  en  pierre,  et  les  250  pieds  de  l'extérieur  en  pièces 
de  bois  de  charpente  à  joints  serrés,  complètement  lestées  et  remblayées.  La 
profondeur  de  l'eau,  aux  plus  basses  marées,  à  l'extrémité  extérieure  du  quai, 
primitivement  de  1 1  pieds,  est  maintenant  de  8  pieds.  Les  marées  du  printemps 
montent  de  4  pieds. 

Les  pièces  de  bois  de  front,  ayant  été  affaiblies  par  les  ravages  des  tarets, 
une  somme  de  $2,999.39  fut  dépensée  durant  les  exercices  de  1896-97-98, 
pour  renforcer  et  protéger  l'ouvrage.  Un  talus  de  pierre  de  carrière  a  été  cons- 
truit du  côté  de  la  mer,  sur  une  distance  de  180  pieds,  à  partir  de  l'extrémité 
extérieure,  quelques  compartiments  vides  ont  été  remblayés,  et  80  pièces  de  bois 
créosote  ont  été  requises  pour  entourer  de  pilotis  serrés  la  tête  extérieure  du  quai  ; 
sur  ces  80  pièces,  63  ont  été  mises  en  place  et  fixées  solidement. 

Durant  l'année  1898-99,  la  somme  de  $390  fut  dépensée  pour  compléter  les 
pilotis  serrés,  placer  de  la  pierre  additionnelle  sur  la  pente,  remblayer  les  com- 
partiments de  face  vides  et  enlever  quantité  de  gravier  qui  avait  été  transporté 
par  la  mer  par-dessus  la  couverture  du  bout  intérieur  de  l'ouvrage. 

Durant  la  dernière  année  financière,  la  somme  de  $299.95  fut  dépensée  pour 
enlever  175  verges  cubes  de  sable  de  dessus  la  couverture,  près  du  bout  intérieur 
du  quai,  construire  une  charpente  en  bois  de  100  pieds  de  long  par  2^  pieds  de 
haut  à  l'extrémité  intérieure  du  quai  pour  empêcher  le  sable  de  laver  l'ouvrage, 
et  placer  environ  120  verges  cubes  de  pierre  de  carrière  dans  le  talus  du  côté  de 
la  mer. 

Une  somme  additionnelle  de  $1,000  fut  appropriée  pour  servir  à  la  construc- 
tion d'une  annexe,  et  le  montant  fut  dépensé  pour  obtenir  une  partie  du  bois 
créosote  nécessaire  aux  travaux  d'en-dessous  de  l'ouvrage  projeté. 
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La  dépense  totale,  au  30  juin  1900,  est  de  $13,546.17. 

Ce  quai  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  2  octobre  1895. 

DELAP'S    COVE. 

Delap's  Cove,  comté  d'Annapolis,  est  située  sur  le  rivage  sud  de  la  baie  de 
Fundy,  à  environ  12  milles  de  la  passe  de  Digby. 

Le  brise-lames  est  construit  immédiatement  à  l'est  d'une  petite  lagune  qui 
offre  un  abri  sûr  pour  les  bateaux  pêcheurs  et  un  endroit  convenable  pour  garder 
les  petits  navires  durant  les  mois  orageux  de  l'hiver.  Le  brise-lames  lui  même 
est  une  bonne  place  de  chargement  pour  les  bateaux  côtiers  et  les  petites  goélettes, 
la  jetée  brisant  tous  les  orages  venant  de  l'est,  la  côte  du  côté  opposé  formant  un 
brise-lames  naturel  contre  les  vents  d'ouest. 

Ce  brise-lames  fut  construit  en  1878-79,  par  le  département,  au  coût  de 
$2,150.  Il  a  156  pieds  de  long  par  25  pieds  3  pouces  de  large,  et  est  construit  en 
bois  rond  avec  des  faces  de  bois  carré,  le  côté  est  étant  bordé  avec  des  pièces  de 
8  pouces.  Il  est  pourvu  d'un  frein  de  4  pieds  6  pouces  de  haut,  le  long  du  côté 
oriental,  face  à  la  mer,  et  sa  couverture  est  en  matériaux  de  6  pouces. 

En  1885,  la  somme  de  $50  fut  dépensée  pour  réparer  la  fondation  du  côté  de 
la  mer  et  pour  y  déposer  de  la  grosse  pierre  le  long  de  ses  parois,  afin  d'empêcher 
le  gravier  d'être  emporté.  Le  pilier  est  tout  entier  en  bon  ordre  et  n'a  pas  besoin 
de  réparations  immédiates. 

Durant  l'année  dernière,  la  somme  de  $1,000  a  été  dépensée  pour  protéger 
l'entrée  de  la  lagune,  et  pour  placer  une  ancre  avec  bouée  en  dehors  de  la  partie 
extérieure  du  quai,  afin  de  permettre  aux  navires  de  dévier  et  prendre  la  mer,  en 
évitant  le  danger  d'être  jetés  au  rivage  sur  la  côte  ouest,  danger  auquel  ils  étaient 
exposés  auparavant. 

L'ouverture,  pour  pénétrer  dans  la  lagune, fut  protégée  par  le  prolongement  de 
la  face  occidentale  de  la  jetée  vers  l'intérieur  de  100  pieds,  le  long  du  cours  d'eau, 
ou  vers  l'endroit  où  ce  dernier  s'ouvre  sur  la  lagune,  et  pour  élever  la  grève  du 
côté  de  la  jetée  regardant  la  mer,  et  pour  empêcher  la  pierre  et  le  gravier  d'être 
emportés  par-dessus  le  mur.  Le  quai,  le  long  du  cours  d'eau,  est  d'une  hauteur 
moyenne  d'environ  seize  pieds  et  d'une  largeur  de  12  pieds,  et  l'entrée  de  la 
lagune  est  maintenant  libre  de  toute  obstruction. 

L'ancre  de  déviation  est  une  grosse  roche,  mise  en  position  et  pourvue  de 
tout  ce  qu'il  faut,  chaînes  et  poulies,  et  durant  les  mois  d'été,  est  munie  d'un 
espar-bouée,  qui  y  est  attaché.  Ce  dernier  est  enlevé  en  hiver  pour  éviter  le 
danger  des  glaces  flottantes. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $3,224.40.  Cet  ouvrage  a  été 
transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des  pêcheries,  le  28  no- 
vembre 1889. 

d'escousse. 

D'Escousse,  comté  de  Richmond,  est  un  district  habité  par  une  population 
dense,  de  l'île  Madame,  sur  le  côté  sud  du  Passage  de  Lennox,  détroit  séparant 
l'île  de  la  terre  ferme,  et  reliant  la  Baie  de  St-Pierre  avec  le  détroit  de 
Canso. 

Un  contrat  intervenu  en  1893-94,  pour  la  construction  d'un  quai  à  Poule- 
ment,  à  environ  un  mille  à  l'ouest  du  village  de  D'Escousse,  fut  complété  l'année 
suivante.  L'ouvrage  consiste  en  une  approche  de  315  pieds  de  long,  en  une  levée 
de  pierre  de  107  pieds  de  long  et  en  un  prolongement  en  pieux  créosotes  de  120 
pieds  de  long. 

La  profondeur  aux  plus  basses  eaux,  à  l'extrémité  extérieure  de  l'ouvrage, 
obtenue  par  le  dragage  en  1894-95,  est  de  10  pieds.  Les  marées  du  printemps 
montent  de  6  pieds,  les  marées  mortes  à  4  pieds. 
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Durant  l'année  1895-96,  la  somme  de  $236.54  fut  dépensée  pour  la  construc- 
tion d'une  cale  sur  le  côté  ouest  de  l'annexe  en  pilotis  et  pour  l'élargissement 
de  l'approche,  §  son  intersection  avec  le  chemin  public  et  la  levée  de  pierre. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  y  compris  le  dragage,   est  de  $14,475.75. 

DIGBY. 

Digby,  le  chef-lieu  du  comté  de  Digby,  avec  une  population  d'environ  1,500 
âmes,  est  superbement  situé,  à  l'extrémité  sud-ouest  du  bassin  d'Annapolis. 
C'est  une  station  importante  du  "  Dominion  Atlantic  Railway."  à  70  milles  au 
nord  de  Yarmouth,  150  milles  de  Halifax,  20  milles  d'Annapolis,  et  c'est  aussi 
un  port  d'arrêt  pour  le  bateau  quotidien  du  Dominion  Atlantic  Railway,  faisant 
le  trajet  entre  Digby  et  St-Jean.  Le  port  est  ouvert  en  toutes  saisons,  et  bien 
protégé  presque  de  tous  les  côtés  ;  des  tempêtes  cependant,  du  nord  et  du  nord- 
est,  y  entraînent  de  grosses  mers  contre  le  quai,  et  si,  en  ces  temps-là,  il  se  trouve 
y  avoir  beaucoup  de  glace  flottante  dans  le  bassin,  la  structure  est  sujette  à  subir 
des  dommages. 

Le  premier  quai  fut  construit  par  le  gouvernement  de  la  Nouvelle- Ecosse 
quelques  années  avant  la  Confédération,  et  fut  presque  détruit  par  les  tempêtes 
qui  balayèrent  la  baie  de  Fundy,  en  1866-67.  En  1869,  pour  aider  à  la  recons- 
truction de  l'ouvrage,  la  somme  de  $2,920  fut  octroyée  par  le  Parlement,  et 
tranférée  pour  être  dépensée  par  le  gouvernement  provincial.  Le  quai  tel  que 
construit  alors,  était  fait  de  pilotis  arqués  espacés  de  12  pieds,  sur  une  longueur 
de  560  pieds,  ensuite  venait  un  caisson  de  80  pieds  de  long,  par  45  pieds 
de  large,  la  moitié  sud  duquel  était  inclinée  de  façon  à  former  une  pente,  rendue 
nécessaire  par  la  grande  élévation  et  la  grande  baisse  de  la  marée  (27  pieds  au 
printemps).  Ce  plan  incliné  fut  achevé  par  une  pile  de  170  pieds  de  long,  sur  22 
pieds  de  large,  la  moitié  septentrionale  de  cette  portion  du  quai  étant  toute  faite 
de  pieux  arqués,  espacés  de  8  pieds.  La  partie  du  large,  du  quai  consistait  en 
un  caisson  de  56  pieds  de  long,  45  pieds  de  large  et  40  pieds  de  haut.  Toute  la 
face  du  nord  était  en  pilotis  serrés,  la  longueur  totale  de  la  structure  étant  de 
870  pieds.  En  1872,  une  somme  de  $1,650  fut  dépensée  par  le  département  pour 
compléter  et  réparer  le  quai. 

En  1874,  nombre  de  pieux  furent  renouvelés,  le  caisson  extérieur  muni 
de  nouvelles  défenses,  et  de  nouvelles  solives  et  de  nouveaux  madriers  fu- 
rent posés  sur  toute  la  longueur,  au  coût  de  $2,500.  Durant  la  tempête  du  22 
février  1879,  une  goélette  chargée  de  produits  pour  les  Indes  Occidentales,  rom- 
pit ses  câbles  et  fut  jetée  par  le  travers,  sur  le  quai,  en  emportant  une  lon- 
gueur de  130  pieds,  qui  fut  reconstruite  au  coût  de  $2,367.73.  En  1881-82,  la 
somme  de  $888.57  fut  dépensée  pour  renouveler  quelques  pilotis  et  autres  pièces 
de  bois  qui  avaient  été  rongés  par  les  tarêts,  faisant  une  dépense  totale,  jusqu'à 
juin  1892,  de  $10,326.30. 

En  décembre  1885,  l'extrémité  extérieure  fut  détruite  par  une  forte  tempête 
et  en  1885-86,  la  somme  de  $1,945.62  fut  dépensée  en  réparations.  En  1886-87, 
un  autre  montant  de  $767.62  fut  aussi  dépensé  pour  les  mêmes  réparations.  En 
1887-88  la  somme  de  $7,467.68  fut  dépensée  pour  la  construction  d'un  caisson  de  40 
x  40  pieds,  sur  le  site  du  caisson  extérieur  déplacé,  et  d'un  débarcadère  incliné  de 
26  pieds  de  large  par  80  pieds  de  long,  entre  le  nouveau  caisson  extérieur  et  la  por- 
tion intérieure  non  détruite  du  quai,  avec  ensemble  une  passerelle  sur  pieux  et 
charpente  arqués,  reliant  tout  l'ouvrage  au  nouveau  caisson  extérieur.  En  janvier 
1888,  on  commença  des  travaux  pour  reconstruire  le  quai  dans  sa  longueur  pre- 
mière, et  le  rapport  départemental  pour  l'année  1888-89,  accuse  une  dépense  de 
$4,498.14. 

Jusqu'au  30  juin  1889,  le  nouvel  ouvrage  consistait  en  un  caisson  de  45  x  45 
pied^,  pour  remplacer  le  premier.     Il  est  bâti  en  pièces  de  bois  rond,  avec  double 
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assemblage  de  poutres  de  front,  et  est  complètement  remblayé  et  lesté;  il  est  haut 
de  45  pieds,  et  relié  aux  anciennes  portions  du  quai  par  un  débarcadère  incliné 
en  caissons,  au-dessus  du  sommet  duquel  s'étend  un  quai-pont  reposant  sur  une 
charpente  solide.  Le  débarcadère  incliné  et  sa  superstructure  sont  larges  de  25 
pieds.  La  partie  qui  tend  vers  le  rivage,  ou  section  construite  en  pieux,  a  été 
renforcée  et  réparée  par  places,  et  partie  des  madriers  usés  et  pourris  du  revête- 
ment renouvelés.  En  1889-90,  la  somme  de  $392.91  fut  dépensée  pour  enfoncer 
de  forts  pilotis  le  long  des  deux  côtés  nord  et  sud  du  caisson  central,  lequel  avait 
été  déplacé  et  avarié  par  un  ouragan,  en  décembre  1885,  pour  empêcher  de  nou- 
veaux dérangements.  En  1890-91,  et  de  nouveau  en  1891-92,  semblables  dépen- 
ses furent  faites  pour  réparations  générales. 

En  1890,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  d'un  quai  de  débarque- 
ment, devant  être  bâti  sur  un  site  nouveau,  savoir,  sur  le  côté  nord  de  '  '  Racquet  '  ' 
à  environ  un  mille  au  nord  du  quai  actuel  et  de  la  ville  de  Digby.  Pour  cet  objet, 
l'entrepreneur  s'était  procuré  une  grande  quantité  de  bois  et  de  fer.  Cependant, 
à  cause  de  nombreux  délais  et  de  la  mort  de  l'entrepreneur,  le  projet  de  construire 
ce  nouveau  quai  fut  abandonné  et  il  fut  décidé  que,  au  lieu  de  cela,  on  recons- 
truirait et  réparerait  le  quai  actuel,  en  utilisant  autant  que  possible  le  bois  et  le 
fer  appartenant  à  la  succession  de  l'entrepreneur  décédé.  Les  travaux  de  recons- 
tion  furent  exécutés  à  la  journée,  au  coût  de  $15,248.15,  ils  se  composent  de  ce 
qui  suit  : 

1.  Le  renouvellement  de  tonte  la  section  de  l'ouvrage  en  pilotis,  à  partir  du 
rivage  jusqu'à  la  tête  de  la  partie  en  pente,  une  distance  de  560  pieds,  les  450 
pieds  intérieurs  ayant  30  pieds  de  largeur  au  sommet,  et  les  1 10  pieds  extérieurs, 
45  pieds  de  large.  Les  courbures  sont  espacées  de  10  pieds  entre  elles,  la  partie 
du  dedans  ayant  six  et  celle  du  dehors  huit  pieux  de  support  dans  chaque  cour- 
bure. Des  défenses  ou  pieux  de  protection,  sont  placés  sur  les  deux  côtés  de 
l'ouvrage  à  chaque  courbure,  et  une  chemise  de  pilotis  de  6  pouses  d'épaisseur 
enfoncée  sur  toute  la  longueur  de  la  face  nord,  deux  assemblages  de  préceintes  de 
12  pouces  carrés,  chacune  étant  fixées  aux  deux  faces  intérieures  et  extérieures 
du  quai. 

2.  L'enlèvement  des  caissons  formant  la  tête  du  plan  incliné,  jusqu'à  la 
fondation  et  la  construction  d'un  nouveau  caisson  de  80  pieds  de  long  sur  une 
largeur  moyenne  de  37  pieds. 

3  Le  revêtement  en  pilotis  de  la  face  regardant  la  mer  de  la  partie  en  pente, 
à  partir  du  bout  du  nouveau  caisson  en  allant  vers  le  dehors  sur  toute  sa  longueur, 
et  le  posage  de  couverture  nouvelle  et  de  solives  de  plancher  sur  la  partie  en  pente, 
sur  une  longueur  de  78  pieds. 

4.  L'enlèvement  des  vieux  entrepôt  et  bureau,  et  l'érection  d'une  nouvelle 
bâtisse  de  72  pieds  de  long  sur  20  pieds  de  large,  avec  un  chemin  couvert  de  15 
pieds  de  large,  tout  le  long  du  côté  sud. 

En  avril  1894,  une  longueur  de  330  pieds  du  revêtement  serré,  le  long  du 
côté  nord  du  quai  fut  détruite  par  une  forte  tempête,  avec  les  couronnements 
des  préceintes  sur  la  même  distance,  et  environ  90  des  pieux  extérieurs  de  soulè- 
vement ou  de  défense.  Pour  sauver  le  reste  de  la  construction,  de  l'action  dissol- 
vante opérée  par  la  traction  du  revêtement  en  pieux,  le  reste  fut  immédiatement 
coupé,  la  somme  de  $141.69  ayant  été  dépensée  pour  ce  travail,  ainsi  que  pour 
recueillir  le  revêtement  en  pieux  et  d'autres  pièces  de  bois  emportés  à  la  dérive 
et  les  empiler  sur  le  quai  intérieur.  Plus  tard,  en  mai  et  juin  1894,  la  somme  de 
$1,410.03  fut  dépensée  pour  la  réparation  des  avaries  causées  par  la  tempête 
d'avril.  Le  revêtement  en  pilotis  n'ayant  pas  donné  satisfaction,  il  ne  fut  pas 
renouvelé,  mais  environ  quatre-vingt-dix  nouveaux  pilotis  pesants  furent  enfoncés, 
liés  et  chevillées. 

En  1895-96,  la  somme  de  $4,341.99,  fut  employée  à  remplir  solidement  un 
ouvrage  en  tréteaux  serrés  pour  fournir  un  lieu  de  retraite  sur  le  côté  nord  du 
quai,    près  de  son    extrémité    extérieure,    210   pieds   de   long   sur   une   largeur 
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moyenne  de   17   pieds,   et  relever  de  deux  à  trois  pieds,  et  renouveler   tout  le 
plancher  de  la  partie  extérieure,  225  pieds  de  la  longueur  du  quai. 

En  1896-97,  la  somme  de  $3,132.89  fut  consacrée  à  la  reconstruction  de  la 
moitié  sud  de  l'extrémité  regardant  le  rivage,  du  quai,  sur  une  longueur  de  450 
pieds,  en  pilotage  solide  ;  le  nouvel  ouvrage  fut  recouvert  avec  du  madrier  de  6 
pouces  et  soigneusement  couronné,  défendu  et  assujetti. 

En  l'année  189S-99,  la  somme  de  $579. 80  fut  dépensée  pour  le  renouvellement 
et  la  réparation  du  coin  sud  de  la  partie  extérieure  du  quai  qui  avait  été  endom- 
magé par  le  steamer  ' l  Prince  Rupert"  du  Dominion  Atlantic  Railway,  pendant 
un  coup  de  vent  sud-ouest,  en  avril  1899.  En  outre  de  cela,  40  pieds  en 
longueur  de  la  pente  inclinée  furent  recouverts  de  madriers  de  6  pouces,  et  une 
couple  de  nouveaux  pilotis  de  défense  furent  chevillés  en  position. 

On  peut,  juger  de  l'importance  de  cet  ouvrage  par  le  fait  que  les  recettes 
pour  droits  de  quaiage  durant  l'année  1898  (janvier  et  décembre  inclusivement) 
se  sont  montés  à  $2,221.05. 

La  dépense  totale  encourue  par  le  département  pour  le  quai   de   Digby,    au 
30  juin  1900,  s'est  monté  à  $93,569.80  qui  peuvent  se  subdiviser  comme  suit  : 
Construction,    y   compris   le    remboursement  de  $11,632 

fait  au  gouvernement  provincial $59,864.45 

Réparations 29,513.33 

Dragage 4,192.02 

Total $93,569.80 

Cet  ouvrage  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  12  juin  1888. 

EAGLE   HEAD. 

Eagle  Head  est  situé  sur  la  côte  Atlantique  du  comté  de  Queen,  environ  8 
milles  à  l'est  de  Eiverpool. 

Antérieurement  à  1883,  un  brise-lames  en  pierre,  de  275  pieds  de  long,  avait 
été  construit  à  cet  endroit,  par  le  gouvernement  local,  et  le  montant  approprié 
fut  dépensé  dans  la  construction  d'un  prolongement  additionnel  de  125  pieds,  et 
la  réparation  de  l'ancien  ouvrage. 

Aucune  réparation  importante  n'a  été  faite  depuis  1883. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  y  compris  un  remboursement  de  $1,344.67 
fait  au  gouvernement  provincial,  est  de  $3,843.92. 

EAST    BAY. 

East  Bay,  comté  du  Cap  Breton,  est  à  la  tête  de  la  Baie  de  l'Est,  un  bras  du 
lac  Grand  Bras  d'Or. 

Ee  quai  originaire,  à  cet  endroit,  fut  construit  par  les  résidants,  aidés  du 
gouvernement  provincial;  c'était  une  structure  composée  de  caissons  et  d'arches,  de 
15  pieds  de  large,  avec  une  tête  en  T,  (caisson  et  arche  de  70  pieds  de  long  et  18 
pieds  de  large.  En  1882-83,  un  caisson  de  71  pieds  6  pouces  par  22  pieds  fut  ajouté 
à  la  partie  extérieure  par  le  gouvernement  fédéral.  .En  1888-89  et  en  1891-92,  les 
caissons  de  l'approche  furent  reconstruits  et  durant  l'année  dernière,  les  caissons 
du  Toriginaire  furent  renouvelés  et  la  face  et  les  extrémités  du  caisson  bâti  en 
1882-83  munis  de  pilotis  serrés. 

Ea  profondeur  de  l'eau  le  long  de  la  face  extérieure  de  la  tête,  au  niveau  or- 
dinaire du  lac,  est  de  1 1  pieds. 

La  dépense  encourue  jusqu'à  la  fin  de  l'année  financière  1897-98,  se  monte  à 
$3,452.80,  dont  $399.58  étaient  pour  réparations,  et  la  balance  pour  construction. 

Durant  l'exercice  1898-99  la  somme  de  $254.24  fut  dépensée  en  répara- 
tions et  renouvellements.     La  couverture  les  garde-fous,  les  solives  du  plancher 
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et  les  pièces  longitudinales  supérieures  de  la  tête,  (71  pieds  6  pouces  x  22  pieds) 
et  la  couverture  et  les  solives  de  plancher  de  35  pieds  de  l'approche  furent  enle- 
vés et  remplacés  par  un  garde-fou  en  bois  de  charpente  carré  de  9  x  9  pouces. 

La  dépense  jusqu'au  30  juin  1900,  est  de  $3,707.04.  Cet  ouvrage  a  été 
transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des  pêcheries  le  28  février 
1SS4. 

EAST  bay  (Côté  Nord). 

En  1889-90,  un  quai  fut  construit,  dans  le  comté  du  Cap  Breton,  sur  le  côté 
nord  de  East  Bay,  un  bras  du  lac  Grand  Bras  d'Or,  à  5^  milles  et  demi,  à  l'ouest 
de  la  tête  de  la  baie.  La  distance  de  là  à  Sydney  est  de  17^  milles  et  à  la  sta- 
tion la  plus  rapprochée  de  l' Intercolonial  Railway,  de  10}^  milles. 

Le  quai  se  compose  d'une  approche  en  broussaille  et  pierre  de  50  pieds  de 
long  sur  20  pieds  de  large,  et  d'une  annexe  de  172  pieds  7  pouces  de  long, 
faite  de  caissons  et  d'arches  alternant,  avec  un  L,  à  la  partie  extérieure, 
de  20x20  pieds.  La  profondeur  de  l'eau  à  l'extrémité  extérieure  est  de  10  pieds 
au  niveau  bas,  et  de  11  pieds  3  pouces  au  niveau  élevé  du  lac. 

La  dépense  jusqu'à  la  fin  de  l'exercice  1898-99,  y  compris  $50.00  dépen- 
sés durant  l'année  pour  réparations  à  la  couverture,  s'est  montée  à  $2,049.87. 

Durant  l'exercice  1899-1900,  la  somme  de  $300.00  a  été  dépensée  pour 
réparations  au  quai.  Les  travaux  comprenaient  la  réparation  et  aplanisse- 
ment  de  l'approche,  le  remplacement  de  près  de  la  moitié  de  la  couverture  avec 
du  madrier  de  3  pouces,  le  renouvellement  des  solives  endommagées,  de  plan- 
cher, de  garde-fous  et  cales,  et  le  posage  de  6  nouvelles  défenses  de  bois  franc 
et  de  4  nouveaux  poteaux  d'amarrage. 

La  dépense  au  30  juin  1900,  est  de  $2,348.87. 

EAST   JORDAN   RIVER. 

La  Rivière  Jordan  est  un  des  plus  grands  et  des  plus  importants  cours  d'eau 
du  comté  de  Shelburne,  coulant,  pour  une  grande  partie  de  son  cours,  à  travers 
une  riche  région  forestière. 

Elle  se  jette  dans  l'Atlantique,  à  environ  3  milles  à  l'est  de  Shelburne,  chef- 
lieu  du  comté,  et  son  embouchure  forme  un  estuaire  d'à  peu  près  4  milles  de  long, 
et  d'un  mille  à  un  mille  et  demi  de  large,  avec  de  l'eau  profonde  sur  toute  l'éten- 
due. A  la  tête  de  la  baie  ou  estuaire,  que  l'on  appelle  Jordan  Bay,  et  sur  son 
côté  est,  à  9  milles  à  l'ouest  de  Lockeport,  et  8  milles  à  l'est  de  Shelburne,  se 
trouve  un  établissement  prospère  de  deux  à  trois  cents  habitants  qui  s'occupent 
d'agriculture,  de  pêche,  d'exploitation  forestière  et  de  commerce  général.  Deux 
milles  et  demi  plus  loin  en  remontant  la  rivière,  est  un  autre  village  florissant 
appelé  Jordan  River,  avec  une  population  de  700  âmes.  Ici,  aussi  bien  que  plus 
haut  sur  le  cours  d'eau,  se  trouvent  d'importantes  scieries,  où  sont  préparées  de 
grandes  quantités  de  bois  scié,  pour  l'exportation. 

La  baie  ayant  des  bords  droits,  et  étant  exposée  au  sud  et  au  sud-ouest, 
n'offre  aucun  abri  contre  les  tempêtes  qui  soufflent  de  ces  points-là,  et  maints 
gros  navires  venus  ici  pour  y  prendre  des  chargements  de  bois,  en  ont  fait  la  triste 
expérience.  Pour  encourager  ce  commerce,  et  pour  l'amélioration  générale  des 
facilités  offertes  au  trafic  d'expédition,  le  département,  en  1875,  construisit  un 
brise-lames  du  côté  est  de  l'embouchure  de  la  rivière,  ou  à  la  tête  de  la  baie,  au 
village  de  East  Jordan.  Cet  ouvrage,  fait  de  caissons  solides  de  bois  carré  à  joints 
serrés,  remplis  de  pierre,  au  coût  de  $24,568.79,  a  550  pieds  de  long  par  30  pieds 
de  large,  et  23  pieds  de  haut  à  son  extrémité  extérieure,  alors  qu'à  haute  marée 
ordinaire  du  printemps,  il  y  a  une  profondeur  de  19  à  20  pieds  d'eau  (les  marées 
de  printemps  montent  de  7  pieds,  les  marées  mortes  de  5^  pieds). 

En  1878,  une  bonne  quantité  de  lourdes  pierres  fut  déposée  à  l'extrémité 
faisant  face  à  la  mer,  pour  protéger  la  fondation  contre  l'action  désagrégeante 
des  vagues  et  des  courants  de  marée. 
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Au  printemps  de  1879,  la  portion  supérieure  de  l'extrémité  extérieure,  sur 
une  longueur  de  100  pieds,  fut  détruite  par  une  violente  tempête  jusqu'à  2  pieds 
de  la  marque  de  l'eau  basse.  Cette  avarie  fut  réparée  en  1882-83  au  coût  de 
$5,046.12,  alors  que,  grâce  au  tassement  de  la  construction,  du  côté  regardant  la 
mer  ou  côté  sud,  la  plus  grande  partie  du  dessus  fut  rebâtie  et  redressée  ;  la 
face  regardant  la  mer,  étant  en  outre  complètement  protégée  par  un  talus  de 
pierre,  atteignant  jusqu'à  la  marque  des  hautes  eaux.  Largeur  du  brise-lames 
au  sommet,  tel  que  complété,  18  pieds. 

En  1883-4,  semblables  réparations  furent  exécutées,  au  coût  de  $102.50. 

En  1890-91,  une  partie  du  bordage  et  delà  couverture  en  madriers,  ayant 
été  enlevée  pendant  une  grosse  tempête,  fut  restaurée  au  coût  de  $30.03. 

En  1891-92,  l'extrémité  intérieure  de  l'ouvrage  qui  avait  été  avariée  par  une 
haute  marée  et  une  grosse  mer,  fut  réparée.  La  couverture  en  madriers  et  les 
solives  du  plancher  sur  une  distance  de  100  pieds,  aussi  bien  que  quelques-unes 
des  pièces  de  bois  de  face,  furent  emportées  et  une  quantité  considérable  de 
remblai  fut  balayée.  Tout  cela  fut  remplacé  par  un  nouvel  ouvrage,  et  une  grande 
quantité  de  pierre  fut  déposée  le  long  de  l'extrémité  intérieure  du  talus,  où  celui- 
ci  avait  été  par  endroits  enlevé.     Le  coût  de  ces  réparations  fut  de  $750. 

Pendant  l'exercice  1898-99,  les  travaux  de  réparations  qui  suivent  furent 
exécutés  au  coût  total  de  $2,348.32,  savoir  :  à  partir  de  la  tête  ou  extrémité 
extérieure,  en  venant  vers  le  rivage,  augmentation  de  la  largeur  du  brise-lames  de 
12  pieds,  au  moyen  de  pieux  en  tréteaux  placés  de  5  pieds  en  5  pieds,  et  posage 
de  nouvelles  solives  de  plancher,  de  plancher  neuf  et  de  garde-fous.  Au  cours 
des  réparations,  on  constata  que  l'ouvrage  était  en  beaucoup  plus  mauvais  état 
qu'on  ne  l'avait  cru  d'abord,  et  que  des  réparations  additionnelles  étaient  devenues 
nécessaires. 

Le  brise-lames  cependant,  fut  laissé  dans  un  état  de  sécurité  parfaite. 
L'empilement  excessif  de  grandes  quantités  de  bois  sur  le  brise-lames,  dans  les 
premières  années,  soumettait  l'ouvrage  à  des  tensions  nuisibles.  Des  ordres 
sévères  ont  été  donnés  au  gardien  actuel  du  quai,  d'empêcher  le  retour  de  sem- 
blables pratiques,  à  l'avenir. 

La  dépense  totale  encourue  pour  construction,  jusqu'au  30  juin  1900,  est  de 
$29,792.24  et  pour  réparations  de  $3,230.85. 

Cet  ouvrage  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries,  le  11  juillet  1896. 

KCONOMY. 

Economy,  comté  de  Colchester,  est  situé  sur  le  côté  nord  du  bassin  de  Minas, 
à  17  milles  à  l'ouest  de  Great  Village,  et  21  à  l'est  de  Parsboro.  Un  quai  y  a  été 
construit  par  le  département  en  1887-88,  long  de  208  pieds  et  large  de  25,  au  coût 
de  $2,500. 

Dans  l'été  de  1890,  on  y  a  ajouté  une  annexe  de  100  pieds  de  long  par  25 
de  large,  avec  un  L  de  25  pieds  de  long  à  l'extrémité  extérieure,  au  coût  de 
$2,000.  Dans  l'été  de  1891,  une  deuxième  annexe  fut  construite  de  180  pieds 
de  long,  sur  la  même  largeur  que  le  reste  de  la  structure,  au  coût  de  $2,200. 
Dans  l'automne  de  1891,  une  troisième  annexe  de  55  pieds  de  long,  fut  bâtie, 
au  coût  de $i,ooo. 

La  construction  entière  fut  solidement  bâtie,  en  caissons  de  poutres  rondes, 
bien  remblayée  et  pourvue  de  doubles  défenses. 

La  hauteur  moyenne  en  est  d'environ  18  pieds,  et  à  l'extrémité  extérieure, 
aux  hautes  eaux  ordinaires  des  marées  de  printemps,  il  y  a  à  peu  près  16  pieds 
d'eau. 

Les  marées  de  printemps  montent  46  pieds,  les  marées  mortes,  39  pieds. 

Durant  l'année  1896,  la  somme  de  $159.45  fut  dépensée  pour  faire  un  plan- 
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cher  en  madriers,  de  190  pieds  de  long  sur  la  partie,  qui  va  vers  Je  rivage,  et 
pour  fixer  quelques  défenses  nouvelles  au  caisson  extérieur. 
La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $8,840.89. 

ENGLISHTOWN. 

Englishtown,  comté  de  Victoria,  est  situé  sur  le  côté  sud  et  immédiatement 
en  dedans  de  l'entrée  du  havre  de  Ste-Anne,  un  beau  bassin  de  sept  milles  de 
long  par  environ  deux  milles  de  large,  ayant  une  profondeur  d'environ  50  pieds, 
à  la  tête  de  la  baie  Ste  Anne,  sur  la  côte  nord-est  de  l'île  du  Cap  Breton. 

Un  contrat  fut  passé  le  23  août  pour  la  construction  d'un  quai  à  cet  endroit. 
L'ouvrage  sous  contrat  devait  avoir  236  pieds  de  long,  et  consistait  en  une  appro- 
che de  27^  pieds  de  long  par  20  pieds  de  large,  au  sommet,  et  en  5  caissons  en 
coffrage  de  20  x  20  pieds  chacun,  au  sommet, et  en  un  caisson  extérieur  de  20  x  40 
pieds,  au  sommet,  avec  des  ouvertures  de  ijj4  pieds.  La  charpente  sous-marine 
de  chaque  caisson,  devait  être  en  bois  créosote.  La  profondeur  à  l'eau  la  plus  basse, 
à  l'extrémité  extérieure,  devait  être  de  12  pieds.  Les  marées  de  printemps  mon- 
tent de  cinq  pieds. 

A  cause  des  retards  subis  pour  obtenir  le  bois  créosote  nécessaire,  les  tra- 
vaux de  construction  ne  purent  être  commencés  avant  le  29  mai,  mais  on  a  fait 
de  bons  progrès  depuis  lors,  et  à  la  fin  de  la  présente  année  financière,  les  cons- 
tructions de  dessous  de  tous  les  caissons,  à  l'exception  de  celui  de  l'extérieur 
étaient  en  place,  et  complètement  lestés. 

P.  S. — L'ouvrage  a  été  terminé  en  août  1900. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $3.761.31. 

FIVK   ISLAND. 

Five  Island,  comté  de  Colchester,  est  un  village  situé  sur  le  côté  nord  du 
Bassin  de  Minas,  tout  à  fait  à  l'extrémité  ouest  du  comté  et  à  15  milles  à  l'est  de 
Parsboro. 

Durant  1885,  un  quai  de  75  pieds  de  long  par  40  pieds  de  large  fut  bâti  par 
le  département  à  "  Narrow  Beach  "  (ainsi  qu'on  l'appelle). 

En  1893,  la  somme  de  $370.38  fut  dépensée  pour  placer  un  plancher  tout 
neuf,  avec  solives  et  gardes  de  bois,  pour  relever  de  deux  pieds,  l'extrémité  exté- 
rieure du  quai  qui  avait  baissé  d'autant  par  l'effet  du  tassement,  et  pour  la  cons- 
truction d'une  rampe  inclinée  à  l'extrémité  du  quai  pour  faciliter  le  chargement 
des  marchandises  sur  le  pont  des  goélettes  reposant  à  sec  après  la  chute  de  la 
marée. 

Aucune  réparation  importante  n'a  été  faite  depuis  1894. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $2,870.32. 

FOX   ISLAND   OU    (IvAURBNCETOWN). 

Fox  Island,  ou  Laurencetown,  comté  de  Halifax,  est  située  sur  la  côte 
Atlantique  de  la  Nouvelle-Ecosse,  à  environ  15  milles  à  l'est  de  la  ville  de 
Halifax,  et  à  peu  près  800  pieds  de  la  terre  ferme.  C'est  une  très  petite  île, 
n'ayant  que  3  ou  4  acres  d'étendue,  et  aucune  de  ses  parties  ne  s'élève  à  plus  de 
6  pieds  au-dessus  du  niveau  des  hautes  marées  du  printemps.  Sans  habitants 
qui  y  demeurent,  on  s'en  sert  en  été  comme  station  de  pêche,  étant  occupée  alors 
par  des  pêcheurs  et  leurs  familles.  Jusqu'à  1879,  elle  était  reliée  avec  la  terre 
ferme  par  un  banc  de  galais  et  de  gravier,  lequel  étant  à  découvert  à  toutes  les 
phases  de  la  marée,  était  utilisé  comme  chemin  pour  les  voitures  portant  des  pro- 
visions et  de  l'eau  fraîche  aux  maisons  de  pêche  dans  l'île.     Outre  son  utilité 
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comme  route,  cette  plage  avec  l'île  formait  un  havre  pour  les  bateaux  pêcheurs. 

Durant  la  première  partie  de  l'année  1880,  la  mer  fit  irruption  à  travers  le 
banc,  et  ses  empiétements  continuèreut  jusqu'à  ce  que,  en  1885,  la  grève  cessa 
d'offrir  un  abri  convenable  et  des  moyens  de  communication  entre  l'île  et  la  terre 
ferme.  Pour  rétablir  son  utilité,  le  département,  en  1886-87,  bâtit  un  ouvrage 
de  protection  pour  la  grève,  s' étendant  sur  toute  la  longueur  de  la  plage,  une 
distance  de  935  pieds.  Cet  ouvrage  qui  fut  construit  par  contrat,  au  coût  de 
$3,333.69  consistait  en  caissons  de  bois  rond,  faisant  retraite  de  un  dans  quatre 
sur  les  côtés,  larges  de  13  pieds  au  sommet,  hauts  de  3  à  6  pieds,  avec  un  talus 
en  pierre  de  2  à  1,  de  chaque  côté,  et  montant  jusqu'à  2  pieds  au-dessus  de 
l'ouvrage.  Le  caisson  en  entier  fut  rempli  de  pierre  jusqu'au  niveau  des  pièces 
de  bois  du  sommet 

Kn  1891,  on  appliqua  une  somme  de  $50  pour  faire  des  réparations,  et  en 
1892-93,  l'ouvrage  fut  prolongé  d'une  distance  de  252  pieds,  pour  protéger  le 
corps  principal  de  l'île  elle-même,  au  coût  de  $650.98,  en  faisant  exécuter  le 
travail  à  la  journée.  En  1893-94,  la  somme  de  $412.96  fut  dépensée  pour  rebâtir 
120  pieds  en  longueur  des  anciens  ouvrages  de  protection,  à  leur  jonction  avec 
les  nouveaux,  et  pour  renfoncer  le  raccordement  avec  un  peu  plus  de  pierre. 
Durant  l'année  1998-99,  la  somme  de  $200  fut  dépensée  en  achat  de  matériaux 
pour  faire  d'autres  réparations  nécessaires  à  l'ouvrage. 

Dépense  totale  encourue  en  1887  jusqu'à  1889,  $4,647.63,  duquel  montant 
$250  furent  employés  pour  réparations,  et  la  balance  $4,397.63,  pour  travaux  de 
construction  et  améliorations. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $4,947.63. 

LA    RIVIÈRE   AUX    FRANÇAIS. 

La  Rivière  aux  Français,  comté  Victoria,  se  trouve  sur  cette  partie  est  ou 
côte  de  l'Atlantique  de  l'île  du  Cap  Breton  connue  sous  le  nom  de  ''rive  nord,"  à 
mi-chemin  entre  le  havre  de  Sainte- Anne  et  Ingonish  sud. 

Un  contrat  passé  en  1890-91  pour  la  construction  d'un  brise-lames  isolé  de  50 
pieds  de  longueur,  de  27  pieds  de  largeur  au  sommet,  de  6  à  7  pieds  de  pro- 
fondeur à  l'eau  la  plus  basse  fut  exécuté  l'année  suivante  ;  il  est  en  bois  carré  et 
fortement  protégé  sur  les  côtés  et  à  l'extrémité  extérieure. 

Peu  de  temps  après  l'exécution  de  ces  travaux,  le  lest  s'est  échappé  des 
compartiments  du  côté  est  et  le  résultat  fut  que  la  structure  ne  dépassa  que  d'un 
pied  l'eau  à  sa  plus  grande  hauteur  à  l'angle  du  nord-est  et  le  lest  s'échappa 
d'environ  la  moitié  des  compartiments  du  devant  sur  le  côté  ouest. 

Kn  1892-93,  un  nouveau  lest  fut  placé  sur  le  brise-lames  et  des  larges  pierres 
posées  sur  des  broussailles  sur  le  côté  est  pour  empêcher  tout  dévoiement. 

Le  30  juin  1894, une  somme  de  $250.03  fut  dépensée  pour  mettre  du  lest  dans- 
un  compartiment  du  côté  ouest  et  dans  plusieurs  du  côté  est  du  brise-lames  ;  aussi 
pour  replacer  et  solider  les  billots  du  dessus  du  côté  est  et  pour  placer  des  galets 
sur  broussaills  à  chaque  extrémité  et  sur  la  pierre  placée  en  1892-93. 

Dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900,  $3,504.93. 

GABARUS. 


La  baie  Gabarus,  sur  la  côte  del'  Atlantique  de  l'île  du  Cap  Breton,  a  5 
de  largeur  à  l'entrée  entre  la  Pointe  Blanche  et  Gabarus,   et  s'avance  de  5 


milles 

„  milles 
dans  l'intérieur. 

En  date  du  14  avril  1894,    un  rapport  fut  soumis  au  sujet  d'un  brise-lames 

projeté  à  Pointe  du  Havre  sur  le  côté  sud  et  près  de  l'entrée  de  la  baie,   pour 

protéger  le  mouillage  dans  l'anse  de  Gabarus,   qui  en  offre  durant  les  mois  'd'été, 

un  assez  sûr  aux  vaisseaux  d'un  tirant  modéré,    mais  qui  manque  de  sécurité  en 


36  MINISTÈRE  DES  TRAVAUX  PUBLICS  iv 

64  VICTORIA,  A.  1901 
automne  quand  soufflent  les  gros  vents  du  nord  et  de  l'est.  Le  coût  estimé  des 
travaux  projetés  pour  protéger  le  mouillage  de  l'anse  de  Gabarus  était  de  $50,000. 

A  la  dernière  session  du  parlement,  la  somme  de  $8,000  fut  accordée  pour  la 
construction  d'un  brise-lames  à  cet  endroit.  Le  7  novembre  1899,  des  instructions 
furent  reçues  de  préparer  des  pians  et  spécifications  pour  la  somme  de  travaux 
pouvant  être  exécutés  avec  le  montant  voté. 

Un  examen  du  site  fut  fait  durant  l'hiver, et  le  7  mars  1900, des  plans  et  spéci- 
fications pour  un  brise-lames  de  190  pieds  furent  soumis  à  l'approbation  du  minis- 
tère. Les  travaux  décrits  étaient  comme  suit  :  La  section  intérieure  (70  pieds  de 
longueur),  à  être  en  coffrage  de  bois  rond  du  pays,  placé  à  claire- voie,  avec  16 
pieds  de  largeur  au  sommet  ;  la  section  extérieure  (120  pieds  de  longueur)  à  être 
construite  en  bois  carré,  placé  pièces  sur  pièces  avec  24  pieds  de  largeur  au  sommet, 
avec  une  superstructure  en  bois  goudronné,  la  partie  faisant  face  à  la  mer  et  les 
parois  intérieurs  et  extérieurs  sur  une  longueur  de  15  pieds  à  partir  de  l'extrémité 
opposée  à  la  mer,  à  être  fortement  recouverts. 

Le  contrat  de  ce  travail  a  été  donné  le  5  septembre  1900  à  Hugh  McDonald, 
de  Sydne}',  pour  la  somme  de  $7,882. 


GEORGEVILLE. 

•a 

Georgeville,  dans  le  comté  d' Antigonish,  est  située  sur  la  rive  sud  du  détroit 
de  Northumberland,  à  6%  milles  au  sud-ouest  du  cap  George. 

A  cet  endroit,  le  quai,  lors  de  sa  construction  en  1891-92,  avait  une  longueur 
de  207  pieds  sur  une  largeur  de  20  pieds  au  sommet,  avec  un  L  de  20  pieds  par 
20,  ce  qui  lui  donnait  une  largeur  extérieure  de  40  pieds,  s' étendant  au  large  à 
une  profondeur  de  5^2  pieds  à  la  marée  basse.  La  jetée  de  87  pieds  de  longueur, 
est  en  pierre  et  le  reste  de  l'ouvrage  en  bois  équarri,  pièces  sur  pièces,  bien  lesté, 
est  protégé  par  un  doublage  et  des  défenses. 

Un  montant  de  $1,800  fut  porté  au  budget  de  1896-97  pour  la  construction 
d'une  annexe  de  44  pieds  de  longueur  sur  une  largeur  de  40  pieds,  avec  un  L 
de  20  par  24  pieds.  Le  travail  fut  commencé  au  commencement  de  juin  et  se 
continuait  encore  à  la  fin  de  l'année  financière,  lorsque  la  fondation  fut  complé- 
tée et  préparée  pour  l'inauguration.     Le  montant  dépensé  a  été  de  $773.84. 

L'annexe  a  été  complétée  en  1897-98,  en  même  temps  que  l'on  faisait  de 
légères  réparations  à  l'ancien  quai,  et  la  dépense  totale  s'est  élevée  à  $1,782. 

Un  montant  de  $109.96  a  été  dépensé  pendant  le  dernier  exercice  pour 
réparer  le  sommet  de  l'extrémité  extérieure  du  quai  qui  avait  été  endommagé 
par  un  amas  de  glace  projeté  à  cet  endroit  par  la  tempête.  Ces  réparations  con- 
sistaient à  renouveler  une  partie  du  plancher  et  à  replacer  du  lest. 

La  profondeur,  à  l'extrême  marée  basse,  à  l'extrémité  extérieure  de  l'an- 
nexe, est  de  6%  pieds.     Les  marées  du  printemps  montent  4^  pieds. 

Le  montant  total  de  ces  dépenses,  au  30  juin  1900,  s'élevait  à  $10,538.53. 


LE   PONT   DE   GRAND   ETANG. 

Grand-Rtang,  dans  le  comté  d'Inverness,  est  situé  sur  le  golfe  Saint- Laurent, 
à  peu  près  à  mi-chemin  entre  les  havres  de  Margaree  et  de  Cheticamp. 

L'ouverture  d'un  chenal  à  travers  une  langue  de  terre  séparant  les  eaux  du 
golfe  de  celles  d'un  nappe  d'eau  douce  large  et  profonde,  et  la  construction  de 
jetées  de  protection  pour  permettre  aux  bateaux  de  pêche  et  aux  petits  navires 
de  trouver  un  refuge,  a  nécessité  un  changement  de  chemin  sur  la  langue  de  terre 
et  la  construction,  en  1895-96,  d'un  pont  au-dessus  de  l'étang,  à  500  pieds  de 
l'ancienne  traverse. 
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La  longueur  du  pont  est  de  563  pieds,  y  inclus  les  jetées  de  l'est  et  de  l'ouest 
construites  en  broussailles  et  en  galets  avec  des  culées  en  forme  de  caissons  de 
74  et  51  pieds  de  longueur  chacune,  et  438  pieds  de  pilotis.  Il  est  pourvu  d'un 
garde-fou  de  chaque  côté,  d'une  ouverture  pour  les  bateaux  et  d'un  pont  tour- 
nant provisoire. 

En  1898-99,  25  pièces  de  pilotis  détruites  ou  sérieusement  endommagées 
par  les  tarets  ont  été  remplacées  par  de  nouvelles. 

Durant  l'année,  on  a  dépensé  $[5434  pour  enfoncer  38  pièces  de  pilotis,' 
d'une  longueur  de  36  à  40  pieds,  à  côté  des  courbes,  à  la  place  des  pilotis  défec- 
tueux et  pour  enlever  et  reconstruire  le  revêtement  et  les  gardes-fous. 

On  doit  dire  que  le  renouvellement  des  pilotis  avec  du  pin  du  Canada  n'est 
que  temporaire.  Le  piloti  du  pont  tout  entier  devrait  être  créosote  pour  le  ren- 
dre absolument  solide. 

Montant  total  dépensé  jusqu'au  30  juin  1900,  $27,866.79. 

GRAND    NARROWS. 

Grand  Narrows,  comté  de  Cap  Breton,  est  situé  sur  la  rive  sud  de  Grand 
Narrows,  un  détroit  reliant  les  lacs  de  Grand  et  Petit  Bras  d'Or. 

A  cet  endroit,  le  quai  a  287  pieds  de  longueur  y  inclus  67  pieds  de  travaux 
en  bois  brut,  rempli  de  broussailles  et  de  galets,  et  couverts  engravois;  80  pieds 
de  piloti  ont  été  construits,  en  1885-86,  par  le  département,  sur  les  ruines  de  la 
partie  extérieure  du  quai  construite  parle  gouvernement  provincial;  en  outre,  le 
département  a  construit  une  annexe  en  1883-84. 

Cette  annexe  se  compose  de  trois  caissons  de  20  pieds  sur  20,  et  un 
quatrième  caisson  extérieur  de  20  pieds  par  60,  en  bois  rond,  avec  des  ouvertures 
d'environ  16  pieds. 

La  profondeur  de  l'eau  à  l'extrémité  extérieure  de  l'annexe  est  de  12  pieds 
au  bas  niveau  du  lac,  ou  13  pieds  à  son  haut  niveau. 

On  a  dépensé  en  1891-92,  $749. 75  pour  réparer  le  piloti  dans  une  courbe  et 
renouveler  les  lambourdes;  pour  élever,  réparer  et  resserrer  les  pilotis,  chaque 
coté  du  chenal  et  les  bouts  du  caisson  extérieur  de  l'annexe  ;  en  plaçant  25 
pilotis  de  défense,  où  c'était  nécessaire,  et  en  renouvelant  la  couverture  sur  une 
longueur  de  105  pieds  de  piloti  et  d'annexé. 

Montant  total  des  dépenses  au  30  juin  1900,  y  inclus  le  remboursement  de 
$1,289.70  au  gouvernement  provincial,  $5,539.27. 

Depuis  le  12  juin  1888,  cet  ouvrage  a  été  sous  le  contrôle  du  ministère  de  la 
marine  et  des  pêcheries. 

GREAT  VILTAGE. 

Great  Village  est  une  localité  prospère  et  progressive,  d'une  population 
d'environ  1,000  âmes,  situé  sur  le  côté  nord  de  la  baie  Copequid,  et  sur  la  rivière 
de  Great  Village,  à  un  mille  et  demi  en  amont  de  son  embouchure,  et  à  15  milles 
à  l'ouest  de  Truro,  le  chef-lieu,  à  la  tête  de  la  baie,  et  à  3^2  milles  de  la  gare  de 
Londonderry,  station  de  l' Intercolonial.  Le  village  Acadia  Mines,  avec  sa  popu- 
lation de  2,000  habitants,  et  qui  est  le  centre  des  opérations  de  la  Londonderry 
Iron  Co.,  est  situé  à  peu  près  à  cinq  milles  de  distance  de  Great  Village.  La 
construction  des  navires  et  l'agriculture  sont  les  principales  industries  de  l'en- 
droit, et  la  densité  de  population  riche  de  la  région  environnante  donne  une  acti- 
vité considérable  au  commerce  de  tous  genres.  Vers  l'année  1865,  un  quai  a  été 
construit  sur  le  côté  est  de  la  rivière,  un  peu  plus  bas  que  le  village,  et  tout  près 
de  la  compagnie  Acadia  Iron  &  Charcoal,  et  pour  son  propre  usage,  avant  l'achè- 
vement de  l' Intercolonial.  Ce  quai  et  les  terrains  qui  l'environnent,  ainsi  que 
toutes  les  autres  propriétés  de  la  compagnie  Acadia  Iron  &  Charcoal  ont,  plus 
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tard,  été  achetés  par  la  Steel  Company  of  Canada,  et  subséquemment  transportés 
à  la  Londonderry  Iron  Co.,  les  anciens  propriétaires  des  mines.  Ce  quai,  à  la 
disposition  du  public  qui  n'avait  rien  à  payer,  avait  été  construit  tout  simplement 
avec  des  pièces  de  bois  non  ajustées,  sur  une  longueur  de  45  pieds  et  une  profon- 
deur d'eau  de  15  pieds  à  la  plus  basse  marée. 

Le  département  fit  construire  un  nouveau  quai  à  côté  de  l'ancien  en  1891. 
Ce  quai  avait  70  pieds  carrés  au  sommet,  et  avait  coûté,  par  contrat,  $1,940.  Il 
avait  été  solidement  construit  en  caissons  de  bois  rond,  les  trois  côtés  extérieurs, 
étant  couvertes  de  lambris  jointifs  et  de  défenses.  La  partie  extérieure  a 
19  pieds  de  hauteur,  ce  qui  lui  donne  une  profondeur  d'à  peu  près  17  pieds  d'eau 
à  la  plus  basse  marée.  Pendant  la  saison  navigable,  une  grande  quantité  de 
navires,  chargés  de  marchandires  de  toutes  sortes,  arrêtent  à  cette  station,  et  en 
rapportent  des  produits  agricoles  et  du  bois  de  service.  On  a  dépensé  en  1892- 
93  $240  en  réparations  ;  $27.86  en  1893-94  et  $450  en  1894-95. 

Durant  l'exercice  1899- 1900,  un  montant  supplémentaire  de  $239.58  a 
été  appliqué  pour  le  renouvellement  des  lambourdes  et  des  faux-ponts  et  pour 
exhausser  et  remplir  la  jetée  avec  des  galets  et  du  gravier. 

Le  montant  total  dépensé  au  30  juin  1900,  était  de  $2,834.01,  et  de  plus 
$11,250.00  pour  les  travaux  de  protection. 

GROS  nez. 

Gros  Nez  est  une  petite  station  de  pêche  située  à  l'extrémité  est  de  l'île 
Petit  de  Grat,  dans  le  comté  Richmond,  C.  A. 

En  l'année  1885-86,  on  y  avait  construit  un  brise-lames  de  150  pieds  de  lon- 
gueur pour  protéger  les  bateaux  de  pêche  et  leur  donner  un  point  d'atter- 
rissement. 

Montant  total  des  dépenses  au  30  juin  1900,  y  inclus  le  remboursement  de 
$106.95  au  gouvernement  provincial,  $1,856.85. 

GROSSES    COQUES. 

Grosses  Coques,  dans  le  comté  de  Digby,  est  située  à  l'embouchure  d'une 
petite  rivière  qui  se  déverse  dans  la  baie  Sainte-Marie,  à  7  milles  environ  à  l'ouest 
de  Weymouth. 

Une  jetée  avait  été  construite  à  cet  endroit  au  moyen  d'une  souscription 
particulière  et  de  subsides  accordés  par  le  gouvernement  local.  Comme  on  n'y 
avait  fait  aucune  réparation  depuis  dix  ou  douze  ans,  la  partie  donnant  sur  la 
mer  était  grandement  détériorée,  et  certaines  parties  étaient  même  tombées  à 
l'eau,  ce  qui  rendait  la  jetée  inutile  à  la  navigation.  Pendant  la  session  de 
1888-89,  on  accorda  un  subside  de  $3,000  pour  réparer  cette  partie  de  la  jetée, 
avec  l'entente  que  les  résidants  de  l'endroit  fourniraient  certains  matériaux  et 
donneraient  leur  travail  gratuitement  ;  en  1890,  la  partie  entière  de  la  jetée  don- 
nant sur  le  fleuve,  aussi  bien  que  le  brise-lames  de  l'est,  ont  été  complètement 
reconstruits. 

Le  brise-lames  de  l'est  a  été  entièrement  reconstruit  aux  frais  des  résidants 
et  une  légère  construction  en  bois,  faite' il  y  a  plusieurs  années,  pour  enserrer 
l'embouchure  de  la  rivière  et  prévenir  les  remous  aux  postes  de  chargement. 

On  s'est  servi  de  grosses  pièces  de  bois  rond  pour  construire  cette  nouvelle 
partie  de  la  jetée  donnant  sur  le  fleuve,  sa  longueur  est  de  628  pieds  à  l'extrémité 
extérieure,  sur  une  élévation  de  20  pieds,  et  décroît  graduellement  à  15  pieds  de 
hauteur  à  son  extrémité  intérieure. 

L'épaisseur  de  la  partie  donnant  sur  le  fleuve  varie,  parce  que  les  vieilles 
fondations  étaient  plus  solides  en  certains  endroits,  mais  le  travail  a  été  fait  d'une 
manière  uniforme,  en  y  ajoutant  des  traverses  et  des  défenses  à  des  distances  de 
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huit  pieds  et  des  planchers  lestés  d'un  bout  à  l'autre.  La  moyenne  du  sommet 
est  de  22  pieds  de  largeur,  ayant  trois  rangées  de  soliveaux  parallèles  ;  au  fond, 
cette  largeur  diminue  quelque  peu,  les  traverses  étant  solidement  fixées  à  l'an- 
cienne construction  lorsqu'elle  était  assez  solide.  Le  montant  total  du  subside  a 
été  dépensé  et  tout  le  travail  en  bois  est  fini,  et  le  quai  est  entièrement  terminé, 
moins  la  moitié  à  peu  près  du  lest  de  la  partie  supérieure  du  pontage. 
Dépenses  totales  au  30  juin  1900,  $2,999.99. 


HALLS'    HARBOUR, 


Hall' s  Harbour,  dans  le  comté  de  Digby,  est  situé  sur  la  rive  sud  de  la  baie 
de  Fundy,  à  environ  65  milles  du  goulet  de  Digby  et  à  douze  milles  de  la  baie 
Scott  et  à  une  distance  d'environ  12  milles  au  nord-ouest  de  Kentville,  le  chef- 
lieu  du  comté  de  King,  où  sont  situés  les  quartiers-généraux  du  chemin  de  fer 
Dominion  Atlantic.  La  population  du  village  se  compose  de  20  familles  ;  il  y  a 
quelques  années,  il  s'y  faisait  un  commerce  maritime  considérable,  tombé  aujour- 
d'hui à  des  proportions  insignifiantes.  Vers  l'année  1839,  les  habitants, 
au  moyen  de  subsides  provinciaux,  construisirent  de  chaque  côté  du 
havre,  de  grandes  charpentes  en  bois  formant  un  bassin  intérieur,  sec  à 
la  marée  basse,  d'une  longueur  d'environ  un  arpent,  pour  faciliter  l'amarrage 
des  navires  le  long  de  la  voie  publique.  Vers  1844,  le  mur  fut  prolongé  dans  la 
direction  de  la  mer  pour  prévenir  l'accumulation  du  gravier  dans  l'embouchure 
du  havre,  et  servir  en  même  temps  de  brise-lames.  Vers  1885,  on  ajouta  encore 
100  pieds  à  ce  brise-lames,  au  coût  de  $2,000.  En  1884,  on  y  fit  des  réparations 
au  montant  de  $750,  et  le  6  novembre  1884,  le  caisson  extérieur  fut  détruit  par 
un  ouragan,  suivi  de  fortes  houles  qui  y  déposèrent  un  banc  de  gravier  bloquant 
presque  entièrement  l'embouchure  du  havre. 

De  1884  à  1891  il  n'a  été  dépensé  sur  cet  ouvrage  que  $49.97  pour  lambrisser 
les  bouts  exposés  à  la  mer  ou  brisés.  On  a  dépensé  $500  en  1891  pour  recons- 
truire la  charpente  en  bois  de  270  pieds  de  longueur  donnant  sur  la  mer,  sur  le 
côté  est  du  havre.  Au  mois  de  novembre  1893,  on  a  dépensé  $100.08  pour 
réparer  le  brise-lames,  qui  en  avait  grand  besoin,  sur  le  côté  ouest.  En  1895-96, 
un  montant  additionnel  de  $450.83  a  été  dépensé  en  réparations  au  brise-lames 
du  côté  est,  et  on  a  élevé  le  côté  sud  ou  celui  du  rivage  de  2  à  5  pds  ;  la  surface  en 
tière, d'une  longueur  de  102  pds  a  été  refaite  avec  des  espars  plats  et  un  nouveau 
faux-pont.  On  a  construit  vingt-six  nouvelles  défenses  du  côté  sud,  c'est-à-dire 
celui  du  rivage,  de  30  pieds  de  longueur,  5  pieds  de  hauteur  et  5  pieds  de  lar- 
geur.    Le  côté  a  aussi  été  lesté  et  nivelé  avec  du  gravier. 

Quoique  le  havre  de  Hall  soit  une  petite  localité,  c'est  cependant  l'une  des 
plus  prospères  entre  la  baie  Scott  et  la  Passe  de  Digby.  Les  marées  du  prin- 
temps montent  jusqu'à  39  pieds,  les  marées  basses  à  33  pieds.  Pendant  l'année 
1898-99,  on  a  dépensé  $199.68  pour  réparer  le  vieux  brise-lames,  en  lambrissant 
plusieurs  points  faibles  sur  les  deux  côtés  extérieur  et  intérieur,  en  renouvelant 
une  partie  considérable  du  pontage,  et  en  installant  plusieurs  défenses  nouvelles 
et  des  poteaux  d'amarrage.  Le  4  janvier  1899  un  contrat  a  été  passé  avec  J.  B. 
MacManus,  au  montant  de  $3,200,  pour  augmenter  la  longueur  du  brise-lames  de 
120  pieds.  Il  a  été  stipulé  que  l'ouvrage  devait  être  terminé  à  la  fin  de  l'année 
financière, le  30  juin  1899,  mais  à  cette  époque,  les  deux  tiers  environ  de  l'ouvrage 
étaient  finis,  au  coût  de  $1,968.  La  surface  de  cette  extension  est  large  de  26 
pieds,  d'une  hauteur  de  14  à  20  pieds  le  tout  solidement  construit  en  bois  rond, 
avec  des  caissons  ordinaires  remplis  de  galets,  1  dans  6  et  couverts  de  lambris 
jointif s  verticalement  du  côté  extérieur,  et  1  dans  16  à  l'intérieur.  La  partie 
extérieure  est  aussi  couverte  de  lambris  jointifs  et  sur  le  côté  de  la  mer  il  y  a  un 
hrise-lames   de  4  pieds  6  pouces  de  hauteur. 
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Le  montant  total  dépensé  au  30  juin  1900,  y  compris  $310.00  remboursés  au 
gouvernement  provincial,  est  de  $4,328.56. 

Ces  travaux  ont  été  placés  sous  le  contrôle  du  ministère  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  12  juin  18S8. 


HAMPTON. 


Hampton,  dans  le  comté  d'Annapolis,  autrefois  Chutes  Cove,  est  situé  sur  la 
rive  sud-est  de  la  baie  de  Fundy,  à  27  milles  au  nord-est  du  Goulet  de  Digby,  et 
à  6  milles  au  nord-ouest  de  Bridgetown,  une  importante  station  du  chemin  de  fer 
Dominion  Atlantic.  La  population  de  200  âmes  environ  s'occupe  de  pêche, 
d'agriculture  et  de  l'exportation  du  bois  de  corde  et  du  bois  de  charpente. 

En  1855-56,  on  construisit  une  petite  jetée  de  165  pieds  de  longueur  sur  le 
côté  ouest  de  l'anse  ;  le  gouvernement  provincial  avait  donné  un  subside  de  $600. 
Le  site  avait  été  choisi  par  des  commissaires  qui  avaient  négligé  de  demander  les 
avis  d'experts,  et  était  inacceptable  à  plusieurs  points  de  vue.  En  1879,  le  dépar- 
tement a  construit  une  annexe  de  121  pieds  qui  a  coûté  $3,000,  et  consolidé 
les  vieilles  parties  de  la  jetée,  dans  l'espérance  de  pouvoir  remédier  dans  une 
certaine  mesure  du  mauvais  choix  de  l'endroit  choisi. 

En  1881,  après  un  autre  examen,  on  découvrit  que  l'ouvrage  primitif,  avait 
été  largement  endommagé  par  la  mer,  et  qu'en  raison  de  la  direction  de  la  jetée, 
les  galets  faisaient  rapidement  baisser  le  niveau  de  l'eau  à  l'intérieur.  Consé- 
quemment  on  décida  de  reconstruire  le  quai  dans  un  autre  endroit,  un  demi-mille 
environ  à  l'est,  ce  qui  coûta  $2,300.  La  nouvelle  jetée,  lorsqu'elle  fut  terminée, 
avait  246  pieds  de  longueur,  était  plus  solidement  construite  dans  une  meilleure 
localité  que  l'ancienne,  car  elle  était  située  juste  à  l'ouest  de  l'embouchure  d'une 
petite  rivière  qui  empêche  le  mouillage  des  goélettes  de  se  remplir  de  sable.  En 
1888-89,  on  découvrit  que  le  courant  avait  miné  les  fondations,  mettant  par  là- 
même  toute  la  structure  en  danger,  et  le  département  dépensa  $750  en  pilotis  sur 
tout  le  coté  intérieur,  en  nivelant  la  surface  du  quai  qui  s'était  tassé  en  certains 
endroits,  en  ajoutant  du  lest,  et  en  faisant  diverses  réparations  au  pontage  et  au 
brise- lames. 

En  février  1889,  à  la  suite  d'une  forte  crue  des  eaux,  la  rivière  donna  enco- 
re des  inquiétudes,  ayant  débordé  et  détruit  ses  bordages  en  gravier,  ce  qui  était 
une  menace  pour  le  brise-lames.  En  1890-91,  le  département  dépensa  $21  pour 
réparer  le  dommage  et  rejeter  la  rivière  dans  son  lit.  En  1892-93,  le  brise-lames 
étant  devenu  insuffisant  pour  donner  le  quaiage  requis  par  les  goélettes,  le  dépar- 
tement accorda  $1,500.09  pour  construire  un  caisson  de  40  pieds  de  longueur  sur 
une  largeur  de  27  pieds,  et  sur  une  hauteur  de  27  pieds  à  l'extrémité  extérieure, 
et  pour  réparer  le  vieux  quai  sur  une  longueur  d'environ  100  pieds  à  son  extré- 
mité intérieure,  en  élevant  cette  extrémité,  en  posant  de  nouvelles  solives  et  en 
renouvelant  le  plancher,  ce  qui  mettait  le  quai  en  parfait  état. 

En  l'année  1898-99,  une  somme  de  $1,999.79  fut  dépensée  pour  réparera 
fond  le  brise-lames.  Toute  la  surface  de  la  jetée,  sur  la  longueur  extérieure  de 
185  pieds,  la  largeur  de  20  à  26  pieds,  fut  exhaussée  de  2  à  4  pieds,  travaux 
rendus  nécessaires  par  le  tassement  inégal  et  accentué  du  quai  causé  par  l'action 
dévastatrice  de  la  petite  rivière  qui  se  décharge  tout  près  de  cet  endroit,  et  avait 
pénétré  au  dessous  de  la  jetée.  Pour  empêcher  la  répétition  d'un  accident  de  ce 
genre,  la  partie  intérieure  du  brise-lames  a  été  protégée  sur  une  longueur  de  80 
pieds  au  moyen  d'un  canal,  doublé  à  l'extérieur  avec  du  madrier  de  3  pouces. 
La  longueur  totale  du  brise-lames  est  de  270  pieds,  sur  une  largeur  de  front  de 
20  à  26  pieds  et  une  hauteur,  à  l'extérieur,  de  24  pieds,  à  un  endroit  où  les  ma- 
rées ordinaires  du  printemps  ont  une  profondeur  de  2 1  pieds.  Les  marées  du 
printemps  atteignent  32  pieds;  les  marées  basses,  18  pieds. 
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Montant  total  des  dépenses  au  30  juin  1900,  y  compris  le  remboursement  de 
$1,538.10  au  gouvernement  provincial,  $11,108.89. 

Cet  ouvrage  a  été  placé  sous  le  contrôle  du  ministère  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  12  juin  1888. 

HANTSPORT. 

Hantsport,  dans  le  comté  de  Hants,  un  village  prospère  d'environ  1,500 
âmes,  est  situé  sur  la  rive  gauche  ou  ouest  de  la  rivière  Avon,  d'une  largeur  à 
cet  endroit  d'un  mille  et  trois-quarts,  environ  à  mi-chemin  entre  Windsor,  le 
chef-lieu,  et  l'embouchure  de  la  rivière,  où  elle  se  jette  dans  le  bassin  de  Minas. 
C'est  aussi  une  importante  station  du  chemin  de  fer  Dominion  Atlanctic,  à  sept 
milles  au  nord-ouest  de  Windsor,  et  à  53  milles  d'Halifax.  Le  principal  commer- 
ce de  ce  village  était  autrefois  la  construction,  les  réparations  et  la  possession  de 
grands  navires  en  bois.  Quoiqu'il  ait  quelque  peu  périclitée  ces  années  dernières, 
ce  commerce  a  encore  une  importance  considérable,  car  les  navires  qui  sont  la 
propriété  des  résidants  de  l'endroit  jaugent  près  de  25,000  tonneaux.  Pendant 
huit  mois  de  l'année,  un  steamer  voyage  entre  Hansport  et  St-Jean,  N.  B.,  et  les 
ports  intermédiaires  ;  un  autre  petit  steamer  fait  aussi  le  trajet  jusqu'à  Windsor 
et  les  autres  ports  de  la  rivière.  Comme  il  n'y  avait  pas  de  quai  public  à  cet 
endroit,  le  département  décida  d'en  construire  un,  et  le  contrat  fut  donné  à 
MM.  Simmons  et  Burpee,  de  Fredericton,  le  10  juin  1897,  pour  la  somme  de 
$5,947.  Aux  termes  du  contrat,  le  travail  devait  être  complété  à  la  fin  de 
l'année  financière  1897- 1898,  mais  des  difficultés  imprévues  empêchèrent  les 
entrepreneurs  de  se  procurer  les  matériaux  nécessaires,  et  il  fut  impossible 
d'achever  l'ouvrage  à  l'époque  déterminée.  C'est  une  construction  solide  en 
caissons  remplis  de  galets,  d'une  longueur  d'environ  200  pieds,  sur  une  largeur 
de  32  pieds,  le  côté  extérieur  mesurant  65  pieds  de  longueur,  tandis  que  l'extré- 
mité extérieure  mesure  26  pieds  de  hauteur.  A  marée  haute  il  y  a  23  pieds  d'eau 
du  côté  extérieur.  Les  marées  atteignent  tout  près  de  40  pieds,  de  sorte  qu'à 
marée  basse,  il  n'y  a  pas  d'eau  près  du  quai.  A  la  fin  de  l'année  1897-98,  le 
montant  total  des  dépenses  était  de  $2,784.50  et  le  travail  n'a  pas  été  terminé 
avant  l'exercice  1899. 

Le  montant  total  des  dépenses  au  30  juin  1900,  est  de  $6,439.63. 

HARBOURVIU,E. 

Harbourville,  dans  le  comté  de  King,  est  située  sur  la  rive  sud  de  la  baie  de 
Fundy,  à  53  milles  au  nord-est  du  goulet  de  Digby.  La  population  est  d'environ 
200  habitants  qui  s'occupent  de  pêche  et  d'agriculture,  celle-là  étant  la  princi- 
pale industrie.  Le  havre  qui  n'a  que  400  pieds  de  longueur  sur  200  pieds  de 
largeur,  et  à  sec,  à  marée  basse,  est  formée  par  l'embouchure  de  la  rivière  Givan, 
et  offre  à  marée  haute  rai  abri  sûr  contre  la  tempête,  de  quelque  côté  quelle 
vienne,  aux  navires  qui  tirent  jusqu'à  14  pieds  d'eau.  Les  travaux  ici  consistent 
en  deux  brise-lames  ou  jetées,  un  de  chaque  côté,  à  l'entrée  du  havre.  Il  y  a 
plusieurs  années  qu'ils  ont  été  construits,  avant  la  Confédération,  par  le  gouver- 
nement provincial,  lorsque  les  intérêts  de  la  navigation  de  l'endroit  étaient  beau- 
coup plus  considérables  qu'ils  l'ont  été  depuis  la  construction  du  chemin  de  fer 
Dominion  Atlantic,  en  1868;  le  brise-lames  de  l'ouest  a  été  prolongé  par  le  dépar- 
tement en  1876,  au  coût  de  $2,000,  et  depuis  cette  date,  plusieurs  dépenses  mini- 
mes s' élevant  en  1897  à  $7,861.09  ont  été  encourues  pour  réparer  ou  renouveller 
l'un  ou  l'autre  quai.  Ces  travaux  ont  été  construits  au  moyen  de  coffrage 
de  bois  rond  à  claire- voie, leurs  extrémités  extérieures  étant  couvertes  de  lambris 
jointifs  avec  des  espars  plats. 
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Pendant  l'année  finissant  le  30  juin  1900,  la  somme  de  $2,399.90  a  été  dépen- 
sée pour  faire  des  réparations  générales  et  des  améliorations. 

On  a  élargi  la  partie  extérieure  du  côté  ouest  du  brise-lames,  dans  la  pleine 
largeur  de  toutes  les  constructions  (45  pieds)  en  l'allongeant  de  la  valeur  d'un 
panneau  (12  pieds),  ainsi  que  le  prolongement  du  quai  ou  brise-lames  placé  à 
l'est,  en  y  ajoutant  une  nouvelle  pièce  de  80  pieds  de  longueur  sur  une  largeur 
de  20  pieds,  destinée  à  garantir  les  navires  amarrés. au  brise-lames. 

Vu  l'insuffisance  du  subside  de  cette  année,  il  manque  à  ces  travaux,  pour 
qu'ils  soient  complètement  terminés,  une  hauteur  de  cinq  pieds.  La  dépense  au 
30  juin  1900,  y  compris  le  remboursement  de  $323  au  gouvernement  provincial, 
a  été  de  $10,634.91. 

Le  12  juin  1888,  le  ministère  de  la  marine  et  des  pêcheries  a  pris  la  direction 
de  ces  travaux. 

HILTZ. 

Hiltz's  Narrows,  dans  le  comté  de  Lunenberg,  servent  d'entrée  et  conduisent 
à  un  abri  ou  lagune  de  quelques  150  acres  d'étendue,  placée  sur  la  côte  ouest  de 
la  baie  Mahone,  à  peu  près  à  6  milles  de  distance  au  sud-ouest  de  Chester,  et  à 
quatre  milles  au  nord-est  du  village  de  la  baie  de  Mahone.  En  1875-76,  le  gou- 
vernement provincial  a  construit  une  jetée  en  bois,  d'une  longueur  de  270 
pieds,  de  8  pieds  de  largeur  et  de  7  pieds  de  hauteur  sur  le  côté  nord  de  cette 
entrée  qui  n'a  que  200  pieds  de  largeur  à  l'endroit  le  plus  rétréci,  afin  d'aider 
les  bateaux  pêcheurs  à  entrer  et  sortir,  à  la  haute  ou  basse  marée,  lorsque  les 
courants  sont  trop  forts. 

Les  réparations,  en  1895,  faites  à  ces  légères  constructions  ont  occasionné 
au  département  une  dépense  de  $60.  On  a  reconstruit  une  longueur  d'à  peu  près 
12  pieds  qui  avait  été  brisée  par  les  glaces,  en  y  ajoutant  40  nouvelles  défenses 
fortement  boulonnées.  En  1897,  on  Y  fit  quelques  légères  réparations.  Dépenses 
totales  au  30  juin  1900,  $120. 

ingonish. 

La  baie  d' Ingonish  est  située  sur  la  côte  nord-est  de  l'île  du  Cap  Breton  à 
peu  près  à  mi-chemin  entre  le  havre  de  Sydney  et  le  Cap  Nord,  elle  est  divisée  en 
deux,  celle  du  nord  et  celle  du  sud  par  Middle  Head  une  espèce  de.  péninsule 
étroite  rocailleuse  et  accélérée  de  plus  de  deux  milles  de  longueur. 

A  la  tête  de  celle  du  sud  il  y  a  un  grand  étang  séparé  de  la  mer  par  une  plage 
couverte  de  gravier  et  de  galets,  traversée  par  un  chenal  de  60  pieds  de  longueur 
et  de  cinq  de  profondeur  à  extrême  marée  basse,  propre  aux  bateaux  pêcheurs  à 
haute  marée  seulement. 

En  1875,  le  département  a  entrepris  de  faire  des  améliorations  à  ce  chenal. 
Quand  elles  furent  complétées,  en  1876,  ce  chenal  avait  200  pieds  de  largeur  sur 
une  profondeur  minimum  de  14  pieds,  et  le  côté  nord  «protégé  par  une  jetée  de 
500  pieds  de  long  permettant  aux  vaisseaux  d'entrer  dans  l'étang  qui  a  une  éten- 
due de  400  acres  et  qui  est  une  rade  des  plus  convenables. 

La  jetée  sur  laquelle  de  légers  montants  ont  été  dépensés  chaque  année  de 
1876  à  1880  et  de  plus  forts  en  1881  et  1882,  a  subi  de  gros  dommages  pendant  les 
grandes  tempêtes  de  l'est  en  1882,  et  a  été  finalement  emportée  et  précipitée  sous 
les  eaux  de  la  plus  basse  marée. 

En  1886-87,  un  ancre  et  une  bouée  d'amarrage  ont  été  placés  à  l'entrée  de 
-cette  rade,  et  sur  le  côté  nord,  des  constructions  de  58  pieds  de  longueur  ont  été 
élevées  pour  protéger  la  plage. 

En  1893-94,  $1,143.73  ont  été  dépensées  pour  bâtir  un  quai  près  de 
l'entrée  de  cette  rade,  ce  travail  consiste  en  un  caisson  de  y/2   pieds  de  largeur 
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à  la  surface  et  de  30^  pieds  de  longueur,  avec  un  abord  de  45  pieds  de  lon- 
gueur et  de  20  pieds  de  largeur  au  sommet,  construit  en  broussailles  et 
en  pierre.  La  profondeur  à  l'extrémité  intérieure  à  marée  basse  est  de  8  pieds 
et  3  pouces.  Pendant  l'exercice  de  1894-95  un  montant  de  $967.42  fut  dépensé 
pour  faire  remplir  une  brèche  en  arrière  des  travaux  de  protection  de  la  plage 
sur  la  côte  nord  de  l'entrée  de  la  rade,  en  y  construisant  un  caisson  de  45 
pieds  de  longueur  et  de  15  pieds  de  largeur,  et  placé  de  tous  côtés  des 
broussailles  et  du  galet.  Le  4  février  1895,  la  plage  a  été  balayée  d'un  bout  à 
l'autre  par  une  tempête  de  l'est  pendant  une  des  plus  hautes  marées.  Presque 
toutes  les  constructions  ainsi  que  les  quais  privés  furent  détruits,  cependant  les 
travaux  publics  furent  épargnés  à  l'exception  de  quelques  établissements  placés 
sur  la  côte  faisant  face  à  la  mer  où  se  trouvent  les  constructions  élevées  pour  pro- 
téger la  plage. 

Depuis  1882,  la  largeur  du  chenal  a  diminué,  cependant  celui-ci  a  gardé  sa 
profondeur.  Sa  largeur  est  par- ci  par-là  moindre  de  100  pieds,  mais  il  a  encore  une 
profondeur  minimum  de  13  pieds  6  pouces  à  marée  basse.  Au  printemps  la 
marée  morte  est  de  5  pieds.  $93,662.63  ont  été  affectées  à  ces  travaux  à  venir  au 
30  juin  1900. 

INGONISH    (NORTH    BAY). 

Ingonish  (North  Bay)  est  située  au  nord-est  ou  sur  la  côte  Atlantique  de 
l'Ile  du  Cap  Breton,  à  mi-chemin  entre  Sydney  Harbour  et  le  Cap  Nord.  Elle 
est  séparée  de  la  South  Bay  d' Ingonish  par  une  péninsule  étroite  et  accélérée  de 
deux  milles  de  longueur.  Un  havre  superbe  a  été  construit  à  la  tête  de  South 
Bay  en  1873-78  en  facilitant  l'entrée  qui  conduit  à  un  bassin  où  l'eau  est  très 
profonde. 

Le  6  décembre,  la  construction  d'un  brise-lames  fut  donnée  à  l'entre- 
prise à  Archibald's  Point,  sur  la  côte  nord  de  North  Bay  pour  un  montant 
de  $27,250.  Ces  travaux  avaient  484  pieds  de  longeur  mesurée  sur  une 
ligne  parallèle  à  l'extrémité  sud  qui  donne  sur  la  mer,  à  9  pieds  de  distance, 
formant  un  L  de  77 }4  pieds  de  longueur  mesurée  sur  la  ligne  du  centre.  La 
construction  a  été  faite  en  coffrage  à  claire-voie  protégée  du  côté  de  la  mer  et  à 
l'extrémité  intérieure  par  un  lambrissage  solide  ayant  une  fondation  en  bois 
enduit  de  créosote. 

La  profondeur  à  basse  marée  doit  être  à  l'extrémité  intérieure  de  11  pieds, 
et  sur  l'étendue  abritée,  de  8  à  5  pieds.  La  crue  des  eaux  aux  printemps  est  de 
4  pieds.  Ces  travaux  ne  furent  commencés  que  le  13  juin,  cependant  ils  pro- 
gressèrent rapidement,  et  vers  la  fin  de  juin  environ,  un  huitième  des  travaux 
donnés  à  l'entreprise  était  complété.   Dépenses  totales  au  30  juin  1900,  $3,784.34. 

IONA. 

Iona,  dans  le  comté  de  Victoria,  est  situé  sur  la  côte  nord  de  Grand  Narrow 
ou  Barra  Strait,  joignant  les  lacs  du  Grand  et  le  Petit  Bras  d'Or.  C'est  un  poste  sur 
le  chemin  de  fer  Intercolonial,  et  un  débarcadère  pour  les  steamers  de  la  com- 
pognie  de  navigation  de  Bras  d'Or.  Un  quai  de  logji  pieds  de  longueur,  bâti 
par  le  gouvernement  provincial  en  1867,  passa  sous  le  contrôle  de  ce  ministère,  il 
fut  reconstruit  et  allongé  en  1885-86.  Il  fut  allongé  d'un  caisson  de  20x20  pieds 
et  d'un  caisson  de  couronnement  de  20x60  pieds  ayant  une  arche  de  24  pieds. 
En  1891,  on  a  remarqué  que  le  caisson  à  l'extrémité  extérieure  avait  été  endom^ 
mage  par  des  tarets,  et  qu'une  banquise  de  sable  et  de  gravier  s'était  formée 
autour  de  l'extrémité  sud-ouest  et  finalement  la  pointe  la  plus  avancée  devint 
tellement  délabrée  qu'il  fut  impossible  d'y  arriver  excepté  durant  la  plus  belle 
saison  de  l'année. 

Des  $2,000.00  votés  en  1898-99,  $485.66   furent  dépensés  pour  se  procurer 
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ce  qu'il  fallait  de  bois  pour  la  construction  des  pilotis  créosotes  qui  devaient  être 
adaptés  sur  le  caisson  extérieur. 

Durant  la  dernière  année  financière,  la  somme  de  $1,514.53  fut  dépensée  pour 
reconstruire  les  pilotis  créosotes,  et  élever  et  réparer  les  abords. 

La  largeur  de  ces  nouveaux  pilotis  est  de  42  pieds  du  côté  ouest  et  de  22 
pieds  du  côté  est,  et  de  72  pieds  de  longueur. 

La  profondeur  au  bas  niveau  du  lac,  à  la  façade  extérieure,  varie  de  11^ 
pieds  à  l'extrémité  ouest  (montant  à  14  pieds  dans  une  distance  de  10  pieds  de  la 
façade)  jusqu'à  18  pieds  à  l'extrémité  est. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $6,012.60. 

IRISH    COVK. 

Irish  Cove,  comté  du  Cap  Breton,  est  situé  sur  la  rive  sud-est  du  lac  du 
Grand  Bras  d'Or,  près  de  l'entrée  de  la  Baie  de  l'Est.  La  distance  jusqu'au  fond 
delà  Baie  de  l'Est  est  de  20  milles  ;  jusqu'au  canal  St-Pierre,  à  peu  près  22 
milles,  et  à  travers  le  lac  jusqu'à  Grand  Narrows,  10  milles. 

Le  quai  à  cet  endroit,  commencé  en  1891-92,  et  terminé  l'année  suivante,  est 
de  160  pieds  8  pouces  de  long,  et  20  pieds  de  large,  comprenant  le  caisson  du 
rivage  de  47  pieds  de  long,  un  caisson  central  de  20  pieds  4  pouces  de  long  et  un 
caisson  extérieur  de  57  pieds  de  long  avec  un  L  de  20  x  20  pieds.  Les  ouvertures 
sont  respectivement  de  17  pieds  6  pouces  et  18  pieds  10  pouces.  La  profondeur, 
au  large,  varie  entre  12  pieds  3  pouces  et  13  pieds  au  niveau  du  lac,  à  l'eau  basse. 
Il  fut  solidement  construit,  complètement  lesté  et  la  partie  exposée  du  caisson 
extérieur  fut  protégée  par  des  pilotis  nombreux  et  serrés. 

Le  montant  dépensé  dans  la  construction  fut  de  $3,245.94.  Il  n'y  eut  pas 
d'autre  dépense  jusqu'à  la  fin  de  l'exercice  1897-98. 

Pendant  l'exercice  1898-99,  la  somme  de  $209.31  fut  dépensée  pour  renou- 
veler une  partie  des  pilotis  du  caisson  extérieur,  lesquels  avaient  été  très  endom- 
magés ou  détruits  par  les  tarets.  Quatre  pilotis  pour  les  coins  et  cinquante-quatre 
pilotis  intermédiaires  furent  placés. 

La  dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900,  est  de  $3,455.25. 

Cet  ouvrage  fut  transféré  au  contrôle  de  la  marine  et  des  pêcheries  le  12  sep- 
tembre 1892. 

ISLAND    POINT. 

Island  Point,  comté  de  Victoria,  se  trouve  sur  le  côté  sud  de  l'Ile  Boular- 
derie,  18  milles  à  l'ouest  du  pont  qui  traverse  le  Petit  Bras  d'Or. 

Le  quai,  construit  en  caissons  et  en  arches,  à  cet  endroit,  par  le  gouverne- 
ment, en  1886-87,  a  120  pieds  de  long  et  20  pieds  de  large.  A  l'extrémité  exté- 
rieure, un  caisson  de  côté  forme  une  façade  de  41  pieds  de  long.  La  profondeur 
à  l'extrémité  extérieure  est  de  11  pieds,  au  niveau  ordinaire  du  lac. 

En  examinant  le  quai  en  novembre  1891,  on  s'assura  que  la  façade  avait  été 
frappée  par  un  banc  de  glace  en  mars  1889,  et  que  toute  la  partie  supérieure  jus- 
qu'à 5  pieds  au-dessous  du  niveau  de  l'eau  avait  été  déplacée  de  2  pieds,  ce  qui 
le  faisait  pencher  et  présenter  une  ouverture  variant  de  1  à  3  pouces  d'un  côté  à 
de  2  à  9  pouces  de  l'autre.  On  s'aperçut  aussi  que  la  partie  submergée  était 
affreusement  rongée  par  les  vers. 

Pendant  l'exercice  1892-93  la  somme  de  $499.48  fut  dépensée  pour  exhausser 
la  tête  du  quai  au  niveau  général  des  abords  ;  pour  remettre  une  petite  quantité 
de  ballast  ;  pour  mettre  des  pilotis  du  côté  ouest  ou  surplombant  ;  et  pour  renou- 
veler 5,700  pieds  de  plancher. 

Dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900,  $2,460.13. 
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JOGGINS. 

11  Joggins,"  comté  de  Cumberland,  est  un  petit  établissement  de  trois  à 
quatre  cents  habitants,  situé  sur  le  coté  sud-est  du  chenal  de  Chignectou,  le  bras 
nord  de  la  baie  de  Fundy.  C'est  à  peu  près  à  dix  milles  de  la  tête  du  bassin  de 
Cumberland,  et  à  quatorze  milles  de  la  station  de  Maccan  sur  le  chemin  de  fer 
Intercolonial  auquel  cet  établissement  est  relié  par  le  chemin  de  fer  de  Joggins 
construit  en  1889.  A  peu  près  à  un  mille  à  l'est  est  située  la  houillière  de  la  coiut 
pagnie  de  chemin  de  fer  et  de  houille  de  Joggin  ;  le  charbon  est  amené 
au  quai  de  chargement,  au  moyen  d'un  tramway  à  câble.  Un  brise-lames  qui 
protège  le  quai  de  chargement  de  la  compagnie  fut  bâti  il  y  a  au-delà  de  vingt 
ans  par  la  compagnie  de  houille  de  Joggins.  En  l'année  1875,  le  département 
prolongea  la  tête  du  brise-lames  de  120  pieds,  lui  donnant  sa  longueur  totale  de 
280  pieds.  En  1890  et  1891,  il  fut  réparé  par  le  département  au  prix  de  $2,200, 
et  $1,000  respectivement.  En  l'année  1896-97,  la  somme  de  $1,500  fut  dépensée 
en  réparations  et  reconstructions  considérables,  et  pendant  l'année  1897-98,  la 
somme  de  $399.28,  fut  dépensée  pour  compléter  ces  réparations.  Le  plancher, 
avec  ses  traverses  et  ses  madriers  de  protection  fut  renouvelé  sur  une  longueur  de 
207  pieds  ;  l'extrémité  extérieure  sur  une  longueur  de  40  pieds  fut  couverte  de 
lambris  jointifs  et  quatre  nouveaux  poteaux  d'amarrage  furent  placés.  Ce  brise- 
lames  est  maintenant  en  excellente  condition. 

La  dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900,  est  de  $[5,070.67. 

johnson's  harbour  (hay  cove). 

Johnson's  Harbour  (autrefois  appelé  Hay  Cove),  comté  de  Richmond,  est  une 
anse  du  lac  du  Grand  Bras  d'Or,  à  10  milles  de  distance  du  canal  Saint-Pierre  et 
à  20  milles  de  la  tête  de  la  baie  de  l'est. 

En  1881,  les  résidants  du  district  bâtirent  un  quai  de  40  pieds  de  long  et  21 
pieds  de  large,  du  coté  est  du  havre,  près  de  l'entrée.  En  1883-84,  le  départe- 
ment éleva  le  quai  de  2  pieds,  et  plaça  un  caisson  de  27  pieds  de  long  et  20  pieds 
de  large,  contre  la  face  du  sud.  En  1886-87,  des  pilotis  de  protection  furent 
enfoncés  le  long  des  faces  du  côté  et  du  chenal,  et  l'espace  entre  le  caisson  du  sud 
et  le  rivage  fut  rempli.  En  1893-94,  la  somme  de  $75976  fut  dépensée  pour 
abattre  la  partie  extérieure  de  la  construction  sur  une  distance  de  20  pieds  en 
arrière  de  la  face  du  chenal  ;  pour  la  construction  d'un  mur  transversal  en  coffrage 
de  10  pieds  de  large,  et  des  pilotis  s'étendant  10  pieds  au-delà  de  la  face  primitive 
du  chenal,  et  pour  remblayer  entre  le  mvr  de  traverse  en  coffrage  et  le  rivage. 

La  profondeur  au  niveau  du  lac  à  l'eau  basse,  varie  de  8  à  10  pieds  à  la  face 
extérieure  de  l'annexe  en  pilotis,  montant  à  peu  près  jusqu'à  15  pieds  à  une  dis- 
tance de  10  pieds  au  delà  de  la  face  extérieure. 

La  dépense  faite  par  le  département,  jusqu'à  la  fin  de  l'exercice  1897-98, 
s'élevait  à  $1,109.76,  duquel  montant  $859.76,  peuvent  être  considérés  comme 
ayant  servi  aux  constructions,  et  $250  aux  réparations. 

Pendant  l'exercice  1898-99,  la  somme  de  $10,  fut  dépensée  pour  de  légères 
réparations  à  l'extrémité  intérieure  de  la  face  du  sud  du  quai. 

La  dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900,  est  de  $1,119.76. 

JONES    HARBOUR. 

Jones  Harbour  est  situé  sur  le  côté  est  de  l'embouchure  de  la  Rivière  au 
Sable,  et  est  à  une  distance,  par  eau,  d'à  peu  près  12  milles  à  l'est  de  Lockeport. 

Le  havre  est  petit,  mais  bien  abrité,  ayant  de  9  à  12  pieds  d'eau  dans  le 
chenal  à  marée  basse  ;  il  est  d'une  grande  utilité  pour  les  barques  des  pêcheurs  à 
l'automne   quand    les  plus  grands  vaisseaux   sont  revenus  des  bancs.     Il    y   a 


4€  MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS.  ir 

64  VICTORIA,  A.  1901 

une  forte  marée  dans  ce  havre  à  de  certains  temps,  et  en  1888,  le  département 
dépensa  la  somme  de  $50  pour  placer  trois  anneaux  d'amarrage  afin  que  les 
pêcheurs  puissent  amarrer  leurs  bateaux  en  sûreté. 

Pendant  l'année  financière  actuelle,  un  quai  de  débarquement  et  un  brise- 
lames  furent  construits  en  dedans  de  l'embouchure  du  havre  afin  de  permettre 
aux  pêcheurs  de  pouvoir  se  servir  de  plus  grands  bateaux  et  aussi  leur  procurer 
des  moyens  de  débarquement  plus  faciles. 

Le  quai,  de  175  pieds  de  long,  se  compose  d'une  partie  intérieure,  de  90 
pieds  de  long  et  15  pieds  de  large,  construite  en  grosses  pierres  ;  une  partie  cen- 
trale en  coffrage,  a  la  même  largeur  et  45  pieds  de  long,  et  le  caisson  extérieur 
du  chenal  40  pieds  de  long  et  20  pieds  de  large,  également  en  coffrage.  Les  sec- 
tions de  bois  rond  en  coffrage  sont  lestées  de  grosses  pierres  et  sont  protégées  par 
des  pilotis  sur  toutes  leurs  faces  extérieures  ;  elles  sont  couvertes  à  leur  surface 
avec  du  madrier  de  3  pouces.  Les  marées  du  printemps  montent  de  7  pieds  et  il 
y  a  9  pieds  d'eau  à  l'extrémité  extérieure  du  quai  à  marée  basse. 

La  dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900,  est  de  $1,047.99. 

JUDIQUE. 

Judique,  comté  d'Inverness,  est  situé  à  l'est  de  la  Baie  St.  George,  à  10 
milles  au  sud  de  Port  Hood,  et  16  milles  au  nord  de  l'entrée  du  détroit  de  Canso. 

Un  contrat  fut  passé  en  avril  1898,  pour  la  construction  d'un  brise-lames  à 
la  Pointe  McKay,  près  de  l'entrée  de  l'étang  de  Judique,  pour  la  somme  de 
$14,143.  Pendant  l'année  1898-99,  les  travaux  furent  menés  avec  vigueur  et  se 
trouvèrent  bien  avancés  à  la  fin  de  l'année;  la  partie  inférieure  de  la  construction 
étant  toute  en  place  à  l'exception  de  la  partie  extérieure  de  67  pieds,  et  la  partie 
supérieure  de  la  construction  sur  le  reste  étant  presque  terminée. 

L'ouvrage  sous  contrat  fut  complété  et  accepté  le  2  novembre  1899. 

Le  brise-lames  est  de  725  pieds  de  long  et  20  pieds  de  large,  au  sommet,  avec 
un  L  à  l'extrémité  extérieure  de  20  pieds  de  long,  il  est  en  coffrage  à  claire-voie, 
complètement  lesté,  bien  protégé  du  côté  du  large  par  un  revêtement  et  du  côté 
nord  par  un  talus  de  pierre:  le  recouvrement  est  en  pin  créosote  de  la  Caroline  du 
Nord,  et  la  partie  supérieure  de  la  construction  en  bois  de  charpente  du  pays. 

La  profondeur  à  l'extrémité  extérieure  est  de  6  pieds  3  pouces,  à  l'eau  très 
basse.     Les  marées  du  printemps  montent  de  4  pieds  et  6  pouces. 

La  dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900,  est  de  $19.907.11. 

KINGSPORT   (OAK  POINT). 

Kingsport,  autrefois  Oak  Point,  dans  le  comté  de  King,  est  situé  sur  la  rive 
ouest  du  Bassin  de  Minas,  entre  l'embouchure  de  la  rivière  Cornwallis  et  le  Cap 
Blomidon,  et  c'est  le  terminus  de  l'est  d'une  branche  du  chemin  de  fer  Windsor 
&  Annapolis,  actuellement  en  construction. 

La  première  jetée  était  de  445  pieds  de  long,  elle  était  contrôlée  par  une 
compagnie  à  laquelle  elle  appartenait  et  qui  la  transféra  à  la  couronne  en  1873-74. 
Une  façade  en  coffrage  de  12  pieds  de  large  fut  bâtie  le  long  du  côté  exposé,  à 
l'est,  afin  de  résister  à  la  force  de  la  mer 

En  mars  1875,  on  fit  un  contrat  pour  prolonger  la  jetée  de  270  pieds,  avec 
une  largeur  de  30  pieds,  afin  d'agrandir  l'étendue  protégée  et  pouvoir  permettre 
un  plus  prompt  accès  au  havre  qui,  à  cause  de  la  force  des  marées  (de  40  à  43 
pieds),  est  à  sec  de  la  mi-marée  baissante  à  la  mi-marée  montante,  ceci  fut  termi- 
né en  novembre  1875. 

En  1883-84,  quelques  légères  réparations  furent  faites  aux  plus  anciens  tra- 
vaux, et  en  1885-86,  le  plancher  qui  était  devenu  vieux  et  usé  par  endroits,  fut 
remplacé. 
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Pendant  1887,  107  pieds  de  travaux  de  face  sur  le  brise-lames  ayant  été 
endommagés,  furent  reconstruits. 

A  l'automne  de  1888,  on  s'aperçut  que  le  plancher  de  la  section  des  pilotis 
était  tellement  détérioré,  qu'il  était  impossible  aux  cultivateurs  d'atteindre  la 
partie  extérieure  de  la  jetée  avec  leurs  voitures  chargées,  alors  on  fit  un  chemin 
de  planches  pour  les  voitures,  il  eut  12  pieds  de  large  et  s'étendit  sur  la  section 
des  pilotis  ;  commencé  en  novembre,  il  fut  terminé  de  bonne  heure  durant  l'hiver. 

La  dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900,  comprenant  le  remboursement  de 
$1,738.14  payés  au;  gouvernement  ^provincial,  est  de  $27,576.97. 

Cet  ouvrage  fut  transporté  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  12  juin  1888. 

V  ARDOISE. 

L'Ardoise,  comté  de  Richmond,  est  située  sur  le  côté  est  de  baie  St-Pierre, 
près  de  son  entrée  de  l'Océan  Atlantique  et  à  peu  près  à  9  milles  de  l'entrée 
sud  du  canal  St-Pierre. 

Un  brise-lames  isolé,  bâti  au  large  à  la  Pointe  Martin,  dans  5  à  10  pieds  d'eau 
à  marée  basse,  en  1876-77,  fut  presque  entièrement  détruit  en  1883.  Un  contrat 
fut  passé  en  1891  pour  la  reconstruction  de  cet  ouvrage,  qui,  en  août  1893,  était 
achevé.  Les  nouveaux  travaux  consistaient  en  un  noyau  de  charpente  de  400 
pieds  de  long  et  20  pieds  de  large,  placé  sur  les  restes  de  la  première  construction 
dans  de  1  à  \Y/2  pieds  à  l'eau  basse,  le  dessus  s'élevant  d'un  pied  au-dessus  de 
l'eau  haute,  le  tout  étant  couvert  de  pierres  penchant  de  3  à  1  pied  du  côté  de  la 
mer.  La  surface  entière  de  la  construction,  au-dessus  de  la  marque  de  l'eau 
basse,  fut  couverte  de  pierres  n'ayant  pas  moins  de  15  pieds  cubes,  les  espaces 
entre  les  pierres,  au-dessus  de  la  ligne  de  l'eau  haute,  sont  remplis  avec  du  béton. 

En  1894-95,  la  somme  de  $4,293.87  fut  appliquée  en  réparations  au  brise- 
lames,  les  pierres  qui  couvrent  les  pentes  à  l'extrémité  du  côté  de  la  mer  et  à 
l'extrémité  extérieure,  ayant  été  dérangées  peu  de  temps  après  le  parachèvement 
des  travaux  de  1883. 

Les  dépenses,  jusqu'à  la  fin  de  l'exercice  1897-98,  se  montèrent  à  $32,445.65, 
sur  cette  somme  $10,545  furent  dépensées  pour  reconstruire  et  réparer  les  anciens 
travaux. 

Les  pierres  couvrant  les  pentes  du  côté  de  la  mer  et  à  l'extrémité  extérieure 
s' étant  de  nouveau  déplacées,  la  somme  de  $3,500  fut  appliquée,  pendant  l'exercice 
1898-99,  pour  refaire  les  pentes  avec  de  très  grandes  pierres  et  pour  construire  un 
mur  de  béton  sur  la  face  extérieure  et  les  extrémités  du  noyau  du  coffrage,  de  4^ 
pieds  de  haut  et  3  pieds  de  large  sur  le  dessus.  S' étant  procuré  les  grandes  pierres 
durant  l'hiver,  on  commença  en  avril  les  réparations  qui  étaient  en  marche  à  la 
fin  de  l'année,  alors  que  la  dépense  se  montait  à  $3,180.97.  On  fit  cette  dépense 
pour  se  procurer  585  verges  cubes  de  grande  pierre,  pour  réparer  et  ajuster  les 
grues  et  les  bacs,  pour  210  lbs  de  ciment  de  Portland  et  pour  construire  120  pieds 
de  mur  de  béton  et  placer  285  verges  cubes  de  grande  pierre. 

Durant  l'exercice  1899- 1900,  la  somme  de  $1,472,12,  fut  dépensée  pour  cons- 
truire 320  pieds  de  mur  de  béton  et  pour  placer  300  verges  cubes  de  grande 
pierre,  achevant  ainsi  les  réparations  entreprises  en   1898-99. 

La  dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900,  est  de  $37,098.74. 

ILE   DE   LAWLOR. 

L'île  de  Lawlor,  la  station  de  quarantaine  pour  le  port  d'Halifax,  est  située  à 
cinq  milles  en  ligne  directe  au  sud-est  de  la  ville.  Elle  est  de  iy&  mille  de  long, 
^4  de  mille  de  large,  elle  s'élève  à  sa  partie  la  plus  haute  d'à  peu  près  80  pieds 
au-dessus  de  l'eau  haute,  et  se  trouve  à  mi-chemin  entre  l'extrémité  sud  de  l'île 
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MacNab  et  la  terre  ferme  sur  le  passage  de  l'est,  dans  la  partie  sud-est  ou  l'entrée 
du  havre  de  Halifax.  Elle  est  bien  boisée  et  convenablement  située,  et  elle  est 
admirablement  appropriée  comme  station  de  quarantaine. 

Pendant  l'année  1892-93,  le  petit  quai  de  débarquement,  de  105  pieds  de 
long  sur  15  pieds  de  large,  sur  le  coté  est  de  l'île,  fut  réparé  à  la  journée  au  prix 
de  5247.29.  Les  réparations  consistent  en  quelques  nouveaux  pilotis,  nouvelles 
pièces  de  recouvrement  et  un  plancher  entièrement  neuf. 

Vu  la  nécessité  de  permettre  aux  steamers  de  l'océan  de  débarquer  conve- 
nablement leurs  passagers  sur  l'île,  et  de  subir  la  désinfection  avant  de  se  rendre 
au  dock  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  d'un  quai  à  la  pointe  nord-ouest 
de  l'île,  ce  qui  fut  terminé  en  novembre  1893. 

C'est,  d'un  travers  à  l'autre,  une  construction  de  pilotis,  de  280  pieds  de 
long  avec  une  tête  à  son  extrémité  extérieure,  de  400  pieds  de  long  et  40  pieds 
de  large,  ayant  une  profondeur  de  27  pieds  le  long  de  sa  face  à  l'eau  basse, 
grandes  marées  ordinaires. 

Les  coudes  qui  sont  sur  pilotis  à  l'avant  du  quai  qui  est  de  30  pieds  de  large, 
sont  espacés  de  10  pieds  et  sont  composés  de  huit  pilotis  chacun,  comprenant  des 
pilotis  de  revêtement  et  de  protection.  Les  pilotis  de  support- verticaux  sont  à 
5  pieds  10  pouces  l'un  de  l'autre,  d'un  centre  à  l'autre.  Les  coudes  à  la  tête  du 
quai  sont  aussi  espacés  de  10  pieds  et  ont  10  pilotis  chacun,  les  pilotis  verticaux 
étant  à  6  pieds  6  pouces  l'un  de  l'autre  entre  les  centres.  Toutes  les  sections  en 
déclivité  tant  en  avant  du  quai  qu'au  sommet  sont  à  double  revêtement  croisé  au 
dessus  de  l'eau  basse,  grandes  marées  ordinaires,  avec  quatre  attaches  de  6 
pouces  par  10  pouces.  Les  parties  du  plancher  sur  toute  l'étendue  des  travaux 
correspondent  pour  le  nombre  et  les  espaces  avec  les  pilotis  et  sont  de  8  pouces 
par  12  pouces  pas  sections  dépassant  d'un  pied  franc,  et  bien  boulonnés  aux 
revêtements,  et  elles  sont  couvertes  d'un  plancher  en  madrier  de  pruche  de  trois 
pouces  d'épaisseur.  Tout  autour  du  quai  on  plaça  un  garde-fou  en  bois  de  10 
pouces  par  12  pouces  et  on  le  boulonna  à  des  intervalles  de  cinq  pieds  avec  des 
boulons  d'un  quart  de  pouce. 

Pour  pourvoir  à  l'amarrage  des  navires  on  a  placé  11  anneaux  d'amarrage  et 
13  poteaux  d'amarrage,  et  sur  le  coté  sud-est  de  la  tête  du  quai  on  mit  un  escalier 
partant  de  la  marque  de  l'eau  très  basse  et  atteignant  le  plancher,  qui  se  trouve 
à  7  pieds  au-dessus  de  l'eau  haute,  grandes  marées  ordinaires  s' élevant  à  6  pieds 
et  basses  marées  à  5  pieds.     Dépense  pendant  l'année,  $5,202.50. 

La  dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900  est  de  $5,202.50. 

USMORE. 

Lismore,  comté  de  Pictou,  est  situé  sur  le  détroit  de  Northumberland,  à  10 
milles  à  l'est  de  l'entrée  du  havre  de  la  station  de  Merigomish  sur  le  prolonge- 
ment de  l'est  du  chemin  de  fer  Intercolonial. 

Un  quai  de  197  pieds  de  long  et  de  20  pieds  de  large,  fut  commencé  en  1886- 
87,  et  terminé  pendant  l'année  suivante.  En  1891-92,  il  fut  prolongé  sur  une 
distance  de  181  pieds,  ce  qui  lui  fit  une  longueur  totale  de  378  pieds.  La  cons- 
truction est  en  bois  plein,  avec  un  solide  ballast,  elle  est  protégée  par  un  revête- 
ment compacte. 

Pendant  l'année  1894,  on  s'aperçut  que  les  37  pieds  extérieurs,  qui  avaient 
été  bâtis  en  caisson  séparé,  avaient  remué  d'à  peu  près  2  pieds  en  dehors,  laissant 
un  espace  de  5  pieds  entre  les  traverses.  Les  réparations  qu'on  fit  consistèrent  à 
rattacher  ce  caisson  au  reste  de  l'ouvrage  à  l'aide  de  bois  d'écarrissage  placé  de 
chaque  côté  pardessus  le  recouvrement  compacte,  au-dessus  des  lignes  de  l'eau 
basse,  et  à  placer  des  pièces  d'attache  sur  les  traverses  supérieures,  le  tout  fut 
solidement  boulonné.  Les  ouvertures  de  2  pieds  de  chaque  côté  furent  remplies 
avec  des  pièces  de  bois  posées  verticalement  et  fortement  assujetties,  et  l'espace 
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entre  les  traverses  fut  rempli  de  broussailles  et  de  pierre.  Le  prix  deces  réparations 
s'éleva  à  $99.50. 

La  profondeur  à  l'extrémité  extérieure  est  de  3  pieds  9  pouces  à  l'eau  très 
basse.  Les  grandes  marées  montent  à  4  pieds  6  pouces.  La  dépense  totale 
jusqu'au  3c  juin  1900,  est  de  $6,818.44. 

Ce  quai  fut  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des  pêche- 
ries, le  29  juin  1895. 

LITTIvE    BROOK. 

Little  Brook  est  au  nombre  des  établissements  qui  se  pressent  l'un  contre 
l'autre  sur  la  rive  est  de  la  Baie  Ste-Marie,  Baie  de  Fundy,  2^2  milles  au  sud  de 
la  Pointe  de  l'Eglise,  33  milles  au  sud  de  Digby,  le  chef-lieu  du  comté,  et  36 
milles  au  nord  de  Yarmouth. 

Quelques  années  avant  la  confédération,  les  habitants,  aidés  par  le  gouver- 
nement provincial,  y  bâtirent  un  brise-lames. 

En  1873,  quatre  caissons  en  coffrage  au  milieu  de  l'ouvrage  furent  détruits 
en  partie  par  un  coup  de  vent, et  le  fonds  provincial  de  la  "Navigation  Securities" 
dépensa  la  somme  de  $600  pour  les  réparations  nécessaires. 

En  1891-92,  la  somme  de  $100  fut  fournie  par  le  département  pour  réparer 
les  parties  supérieures  de  l'ouvrage  qui  avaient  été  considérablement  endomma- 
gées par  une  marée  exceptionnellement  forte,  à  l'automne  1890. 

Une  partie  de  20  pieds  carrés  sur  5  pieds  de  profondeur  fut  reconstruite,  et 
100  tonnes  de  ballast  furent  ajoutées  à  l'ouvrage. 

Ce  brise-lames,  qui  est  une  solide  construction  en  coffrage  du  type  ordinaire 
remplie  de  pierres,  a  400  pieds  de  long,  de  20  à  35  pieds  de  large,  et  20  pieds  à 
l'extrémité  extérieure,  où  se  trouve  un  angle  de  40  pieds  de  long  par  25  pieds 
de  large.  Il  est  très  en  usage  pendant  les  mois  d'été,  pour  expédier,  par  les 
navires,  du  piloti,  du  bois  de  corde,  du  bois  de  construction,  du  poisson  en 
petite  quantité,  et  pour  le  débarquement  des  marchandises  et  fournitures  géné- 
rales pour  le  commerce  et  la  consommation  locale.  On  s'en  sert  peu  ou  point 
pendant  l'hiver,  à  cause  des  amoncellements  de  glace.  A  l'eau  haute  des  grandes 
marées  ordinaires,  il  y  a  une  profondeur  de  15  pieds  d'eau,  à  l'extrémité  exté- 
rieure. A  l'eau  basse,  les  battures  de  sable  sont  découvertes  sur  plusieurs  cen- 
taines de  pieds  au-delà  de  l'extrémité  Les  grandes  marées  s'élèvent  à  21  pieds, 
les  basses  marées  à  17  pieds. 

La  dépense  totale  du  département  jusqu'au  30  juin  1900,  est  de  $100.00. 

LITTivK    NARROWS.  r,rtr  '' 

Little  Narrows,  comté  de  Victoria,  est  un  rétrécissement  du  chenal  Saint- 
Patrice  du  Lac  du  Bras  d'Or,  à  un  endroit  qui  se  trouve  à  sept  milles  à  l'est  du 
village  de  Whycocomagh. 

Le  quai  public  fut  bâti  en  1897-98,  sur  le  côté  sud  des  passes  ;  il  se  com- 
pose d'une  pile  de  47^  pieds  de  long,  20  pieds  de  large,  construite  sur  la  plage, 
et  d'une  pile-annexe  de  82  pieds  de  long  avec  un  retour  de  40  pieds  par  20  pieds, 
à  l'extrémité  extérieure  où  l'on  obtient  une  profondeur  de  14  pieds.  Le  niveau 
du  lac  est  presque  toujours  égal. 

Le  quai  sert  à  un  des  steamers  de  la  "Bras  d'Or  Steam  Navigation  Co."  qui 
navigue  entre  le  Petit  Bras  d'Or,  Baddeck  et  Whycocomagh,  et  à  l'embarque- 
ment du  bétail  et  des  produits  de  la  ferme. 

En  août  et  septembre,  1897,  la  somme  de  $499.65,  fut  appliquée  à  recons- 
truire en  partie  et  à  réparer  le  quai  en  pilotis  et  à  renouveler  les  pilotis  de  trois 
des  cinq  coudes  de  l'abord  dont  on  a  réparé  aussi  le  revêtement. 

La  dépense  totale  jusqu'au  30  juin,  1900,  est  de  $19,999.65. 
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uvingston's  covh. 

Livingston's  Cove,  comté  d'Antigonish,  est  situé  sur  le  détroit  de  Northum- 
berland  à  quelques  milles  à  l'ouest  du  Cap  Georges,  et  à  une  distance  de  3^  milles 
par  la  route,  de  McNair's  Cove  sur  la  Baie  St.  Georges,  et  à  4.  milles  de  George- 
ville  sur  le  détroit  de  Northumberland. 

Afin  de  procurer  un  port  de  relâche  aux  bateaux  de  pêche  et  un  lieu  de  dé- 
barquement aux  steamers  et  aux  petits  vaisseaux,  la  somme  de  $3,000  fut  allouée 
en  1898-99  pour  les  dépenses  qu'on  ferait  pour  se  procurer  les  matériaux  devant 
servir  à  la  construction  d'un  brise-lames  dont  le  coût  fut  estimé  à  $6,000.  L'ou- 
vrage proposé  devait  mesurer  7  pieds  à  l'eau  basse  et  comprendre  une  tranchée 
de  chemin  de  105  pieds  de  long;  un  terrassement  de  30  pieds  de  long,  muni  d'un 
mur  de  support  en  pierre  et  rempli  à  l'intérieur  de  broussailles, de  pierre  et  de  glaise 
et  80  pieds  de  coffrage,  de  18  pieds  de  large,  avec  une  pente  de  1  à  8;  et  un  pro- 
longement en*  coffrage  de  160  pieds  de  long  et  24  pieds  de  large,  avec  un  angle  de 
24x24  pieds. 

Pendant  l'année  1898-99,  $2,999.94  furent  dépensés  pour  se  procurer  pres- 
que tout  le  bois  de  construction  nécessaire  pour  l'ouvrage  proposé,  et  pour  à  peu 
près  700  verges  cubes  de  ballast. 

Pendant  la  dernière  année  financière,  $2, 962. 40, des  $3,000  alloués, pour  termi- 
ner l'ouvrage, furent  dépensées  pour  construire  la  chaussée  du  chemin, la  culée  en 
pierre  et  broussailles,  80  pieds  de  coffrage  de  19  pieds  de  large,  et  40  pieds  sur  les 
16c  pieds  du  prolongement  proposé,  et  pour  se  procurer  à  peu  près  700  verges  cubes 
de  ballast. 

La  dépense  totale  jusqu'au  30  juin,  1900,  est  de  $5,962.34. 

I.OWER   HORTON. 

Lower  Horton  ou  Horton  Landing,  comté  de  King,  est  un  village  de  cultiva- 
teurs, d'à  peu  près  200  de  population,  sur  la  live  gauche  ou  nord  de  la  rivière 
Gaspereau,  à  l'extrémité  sud  du  Bassin  de  Minas,  et  près  du  village  de  Grand 
Pré.  ' 

C'est  aussi  une  station  .sur  le  chemin  de  fer  D.  A.  entre  Windsor  et  Kent- 
ville  à  14  milles  du  premier  et  à  1 1    milles  du  dernier.     Il  3^  a  à  peu  près  60  ans, J 
un  quai  de  débarquement  y  fut  bâti  par  les  habitants  aidés  du  gouvernement  pro- 
vincial. 

En  1887-88,  ce  quai,  qui  se  trouve  à  peu  près  à  3  milles  par  eau  et  2  milles 
par  terre  à  l'ouest  de  celui  d'Avonport,  était  tellement  pourri  et  en  ruines  qu'il] 
était  devenu  inutile  pour  les  fins  de  la  navigation,  alors  le  département  dépensa 
la  somme  de  $737.21  en  réparations,  et  en  1888-89,  ia  somme  de  $2,252.25,  pour 
le  rebâtir.  Le  nouveau  quai  qui  est  situé  au  même  endroit  que  l'ancien,  est 
construit  en  coffrage  se  composant  de  bois  rond  à  l'extérieur,  de  172  pieds  de^ 
long,  65  pieds  de  large  à  l'extrémité  extérieure,  et  23  pieds  6  pouces  à  l'extré- 
mité intérieure.  L'extrémité  extérieure  est  à  sec  à  l'eau  basse  à  cause  de  la 
grande  extension  de  la  marée,  40  à  48  pieds,  mais  à  l'eau  haute,  des  vaisseaux 
qui  tirent  18  pieds  d'eau  peuvent  y  aborder. 

Pendant  l'année  1896-97,  la  somme  de  $270.25  (des  $435.00  alloués),  futl 
dépensée  pour  quelques  autres  réparations  nécessaires.  Les  travaux  consistèrent 
à  refaire  le  plancher  sur  la  moitié  du  quai  donnant  sur  la  rive,  à  poser  de  nou- 
veaux garde-fous  en  bois  et  quelques  nouvelles  lambourdes,  et  à  bâtir  deux 
petites  jetées  en  coffrage  d'à  peu  près  15  pieds  de  long,  6  pieds  de  large,  et  4  à  5 
pieds  de  haut,  une  de  chaque  côté  du  quai,  aux  extrémités  touchant  au  rivage, 
afin  d'empêcher  la  côte  de  s'ébouler.  L'ouvrage  est  maintenant  en  bonne  con- 
dition. 

La  dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900,  est  de  $2,989.59. 
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LOUIS    HE  AD. 

Louis  Head,  comté  de  Shelburne,  est  un  prospère  petit  établissement  de 
pêche  d'environ  ioo  habitants,  situé  sur  le  côté  ouest  de  l'embouchure  de  la 
Rivière  au  Sable  environ  17  milles  à  l'est  de  Shelburne,  le  chef -lieu,  et  10  milles 
de  Lokeport. 

En  1892,1e  département  y  bâtit  un  brise-lames  pour  servir  de  port  de  relâche 
aux  bateaux  de  pêche  et  aux  petits  vaisseaux  et  pour  servir  aussi  de  quai  de 
débarquement  pour  le  besoin  général. 

Les  travaux  qui  furent  faits  près  des  ruines  de  l'ancien  quai  (subséquent 
ment  enlevées)  sont  longs  de  150  pieds,  larges  de  20  pieds  et  hauts  de  22  pieds  à 
l'extrémité  extérieure  où  l'eau  a  18  pieds  de  profondeur  à  marée  haute,  grandes 
marées  ordinaires.  (Les  grandes  marées  s'élèvent  de  7%  pieds  ;  les  basses  marées 
de  534  pieds. 

L'ensemble  de  la  construction  est  bâti  très  solidement  afin  de  résister  aux 
grosses  mers  du  sud-est  auxquelles  il  est  très  exposé.  L'ouvrage  est  construit 
de  part  en  part  en  coffrage  compacte  de  bois  d'équarissage,  à  double  revêtement, 
et  convenablement  pourvu  de  ballast.  La  face  du  côté  de  la  mer  incliné  de  1  à  1 , 
du  tiiveau  du  plancher  à  2  pieds  au-dessus  de  la  marée  basse,  grandes  marées 
ordinaires,  elle  est  couverte  avec  du  madrier  de  merisier  de  6  pouces.  L'extré- 
mité extérieure  aussi  bien  que  la  face  du  côté  de  la  mer  est  protégée  par  un 
éperon  puissant  formé  de  pierres.  Le  brise-lames  a  été  bâti  par  contrat  et  a 
coûté  $4,440.22. 

A  sa  session  de  1898,  le  parlement  alloua  la  somme  de  $600,  pour  enlever  les 
ruines  d'une  vieille  jetée  en  coffrage,  de  235  pieds  de  long  par  12  de  large  au 
nord  du  brise-lames  et  pour  agrandir  ce  dernier.  Les  anciens  travaux  avaient 
été  faits  par  les  autorités  locales  pour  protéger  la  plage  qui  abrite  une  petite  anse 
ou  havre  sur  son  côté  intérieur. 

Pendant  l'année  financière  1898-99,  la  somme  de  $590  fut  dépensée  pour  renou- 
veler l'ancienne  jetée  à  une  hauteur  moyenne  de  6  pieds,  et  pour  ajouter  une 
nouvelle  jetée  en  coffrage  de  46  pieds  de  long,  10  pieds  de  large,  et  8  pieds  de 
haut.  Le  prolongement  fut  bâti  en  vue  de  protéger  plus  efficacement  la  plage 
contre  le  courant  sous-marin  qui  tourbillonne  à  l'extrémité  de  la  construction  ; 
pendant  les  fortes  tempêtes  il  était  si  fort  qu'il  menaçait  de  détruire  entièrement 
le  coffrage  et  la  plage  à  la  fois. 

La  dépense  totale  jnsqu'au  30  juin  1900,  est  de  $4,440.22. 

MABOU. 

Mabou  Harbour,  comté  d'Inverness,est  situé  sur  la  côte  ouest  de  l'Ile  du  Cap 
Breton,  à  six  milles  nord-est  de  Port  Hood.  L'entrée  était  auparavant  à  l'extré- 
mité sud  d'une  suite  de  coteaux  de  sable  par  un  chenal  difficile  et  obstrué  par 
une  batture,  sur  laquelle  il  n'y  avait  que  4  pieds  d'eau  à  l'eau  basse. 

En  1870,  on  fit  un  arpentage,  et  un  rapport  fut  soumis  sur  le  projet  d'ouvrir 
un  chenal  à  travers  les  coteaux  de  sable  à  leur  extrémité  nord. 

Les  travaux  furent  commencés  en  1873.  Une  jetée  sur  le  côté  sud  du  nou- 
veau chenal  fut  achevée  en  1876,  et  la  même  année,  l'ancien  chenal  fut  fermé. 
Des  dépenses  furent  faites  presque  chaque  année  de  1876  à  1894,  pour  des  répa- 
rations à  la  jetée. la  construction  de  travaux  en  broussailles  et  en  pierre  sur  le  côté 
sud,  et  en  travaux  de  protection  sur  le  côté  nord  et  pour  élever  l'ouvrage  en 
broussailles  et  en  pierre  sur  le  côté  sud  du  chenal. 

Le  minimum  de  la  profondeur  à  l'eau  extrêmement  basse  dans  le  nouveau 
chenal  est  de  8  pieds  3  pouces.  Les  grandes  marées  s'élèvent  de  4  pieds.  Total 
des  dépenses  jusqu'au  30  juin  1900,  comprenant  le  draguage,  $154,358.57. 
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MAUGNANT    COVE. 

Malignant  Cove,  comté  d' Autigonish,  est  situé  sur  le  détroit  de  Northumber- 
land,  environ  à  mi-chemin  entre  Arisaig  et  Georgeville,  à  une  distance  d'à  peu 
près  4  milles  de  chacun.  La  somme  de  $5,000,  fut  allouée  pour  les  dépenses, 
pendant  l'année  1899-1900,  afin  d'ouvrir  un  chenal  pour  les  bateaux  dans  un 
petit  étang  à  la  tête  de  la  Crique,  et  pour  construire  des  travaux  de  protection, 
Pendant  l'année,  un  plan  et  une  spécification,  pour  des  travaux  s'étendant  en 
dehors  à  7  pieds  à  l'eau  basse,  furent  préparés,  et  on  dépensa  la  somme  de 
$3,893.35,  pour  se  procurer  les  matériaux  nécessaires  pour  la  construction. 

Les  travaux  proposés  comprennent  la  construction  de  jetées  placées  à  60 
pieds  l'une  de  l'autre,  de  chaque  côté  du  chenal,  qui  devra  être  creusé  de  2 
pieds  à  l'eau  basse.  Les  jetées  devant  mesurer  248  pieds,  à  partir  d'en  deçà  de 
l'eau  basse  en  s'étendant  au  delà,  devront  avoir  10  pieds  de  large,  et  leurs  fonda- 
tions faites  à  l'eau  basse.  Les  autres,  mesurant  90  pieds  et  partant  de  l'eau 
basse  en  gagnant  le  large,  devront  avoir  16  pieds  de  large  sur  60  pieds,  à  partir 
de  leurs  extrémités  intérieures,  et  22  pieds  de  large  sur  les  30  pieds  extérieurs. 

MARGAREE. 

Margaree  Harbour,  à  l'embouchure  de  la  Rivière  Margaree,  comté  d'Inver- 
ness,  est  sur  le  coté  ouest  de  l'Ile  du  cap  Breton,  environ  30  milles  au  nord-est 
de  Port  Hood.  Il  possède  un  chenal  étroit  et  difficile  à  travers  lequel  la  mer 
passe  à  une  vitesse  de  4  nœuds,  et  son  entrée  est  obstruée  par  une  batture  de 
sable  mouvant,  sur  laquelle  il  n'y  a  quelquefois  qu'une  profondeur  de  5  pieds,  à 
l'eau  extrêmement  basse.     Les  grandes  marées  s'élèvent  à  4  pieds. 

Une  jetée  construite  sur  le  côté  ouest  de  l'entrée  du  havre  par  le  gouverne- 
ment provincial,  avant  la  Confédération,  fut  réparée  et  agrandie  par  le  départe- 
ment en  1876,  en  1879,  et  de  nouveau  en  1890  ;  la  première  allonge  étant  de  85 
pieds,  la  seconde  de  130  pieds,  et  la  dernière  de  200  pieds  de  long. 

La  dépense, jusqu'à  la  fin  de  l'année  financière  1897-98,86  monta  à  $816,554. 
92,  sur  lesquels  $274.83  furent  remboursés  au  gouvernement  local,  £12,901.67, 
furent  employés  pour  allonger  et  réparer  la  jetée,  et  $3,378.42,  pour  protéger  la 
plage  sur  le  côté  est  de  l'entrée  du  havre. 

En  février  1898,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  d'une  nouvelle 
allonge  de  180  pieds,  ayant  20  pieds  de  large  sur  le  dessus,  sur  une  distance  de 
156  pieds,  à  partii  de  l'extrémité  intérieure,  et  24  pieds  sur  les  autres  24  pieds, 
et  des  faces  bombant  de  1  dans  6.  Les  travaux  furent  commencés  de  bonne 
heure  en  juillet,  achevés  et  acceptés  le  23  décembre,  1898.  L'ouvrage  est  cons- 
truit en  bois  plein  recouvert  à  l'extérieur  par  des  dormants  de  bois  plein;  les 
coins  sont  protégés,  et  toutes  les  faces  sont  solidement  doublées  en  bois  franc. 

Sur  une  distance  de  150  pieds,  le  dessus  du  revêtement  est  de  4  pieds,  et  sur 
la  distance  des  24  pieds  qui  restent,  il  est  de  5  pieds  au-dessus  de  l'eau  haute 
présumée. 

La  dépense  de  $4,051  fut  faite  en  1898-99  pour  l'allonge  de  la  jetée. 

A  part  la  construction  de  l'allonge  de  la  jetée,  on  employa  pendant  les  mois 
d'octobre  et  novembre  1898,  la  somme  de  $178.66  pour  faire  placer,  à  la  journée, 
88  verges  cubes  de  grosse  pierre  dans  les  cavités  de  la  face  de  l'ouvrage  bâti  en 
1890,  et  pour  enlever  et  reposer  le  revêtement  et  remettre  du  ballast  dans  44 
pieds  de  l'extrémité  intérieure  de  l'ancien  ouvrage  et  pour  reconstruire  sesj 
abords. 

Dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900,  comprenant  le  remboursement  de. 
$274.83  payés  au  gouvernement  provincial,  $20,784.58. 
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MARGAREK   ISLAND. 

Margaree  Island  est  située  dans  le  golfe  St-Laurent  à  2^2  milles  au-delà  de 
la  côte  ouest  du  cap  Breton,  27  milles  au  nord-est  de  Port  Hood.  La  somme  de 
$2,000  fut  appropriée  pour  la  dépense  durant  l'exercice  1899- 1900,  à  être  encou- 
rue pour  la  construction  d'un  quai  à  l'île  Margaree. 

Un  plan  avec  spécification  fut  préparé  pour  un  quai  de  20  pieds  de  large, 
devant  s'étendre  de  90  pieds  jusqu'à  une  profondeur  de  8  pieds  6  pouces  à  l'eau 
la  plus  basse.  Le  montant  entier  fut  dépensé  avant  le  30  juin  pour  se  procurer 
les  matériaux  requis  et  pour  faire  les  préparatifs  de  construction. 

MARG  ARETVIIXE . 

Margaretville  est  sur  le  côté  sud  de  la  baie  de  Fundy,  dans  le  comté  d'Anna- 
polis,  a  environ  42  milles  à  l'est  du  goulet  de  Digby.  Une  jetée  fut  commencée  ici 
en  1837  par  le  gouvernement  provincial  et  prolongée  plus  tard  à  une  longueur  de 
471  pieds.  Quand  le  département  le  prit  à  sa  charge  en  1871,  on  le  trouva  bien 
endommagé  par  les  vers  de  mer  et  en  grand  besoin  de  grandes  réparations  qui 
furent  effectuées  dans  les  deux  années  suivantes  au  coût  de  $3,650.  En  1876,  un 
montant  additionnel  de  $5,000  fut  dépensé  pour  le  prolongement  du  quai,  et  en 
1879  pareille  somme  de  $5,000  pour  réparations. 

C'est  une  des  deux  places  choisies  comme  favorables  à  la  formation  d'un 
havre  de  refuge  ;  Harbourville,  à  trente  milles  vers  l'est,  étant  l'autre. 

Margaretville,  comté  d'Annapolis,est  le  village  le  plus  grand  et  le  plus  impor- 
tant sur  la  côte  sud  de  la  baie  de  Fundy  à  partir  du  goulet  de  Digb3^  à  la  baie  Scott. 
Il  est  à  42  milles  du  premier,  à  36  du  dernier,  et  à  8  milles  au  nord  de  Middleton, 
qui  est  une  station  et  une  jonction  importante  du  Dominion  Atlantic  Railway. 

Le  village  a  une  population  d'environ  500  habitants  s' occupant  de  pêche  et 
dans  une  proportion  restreinte  de  commerce  de  bois  et   de  commerce  général. 

En  mars  1897  ^e  département  accorda  un  contrat  pour  la  reconstruction  des 
185  pieds  en  longueur  de  l'extérieur  de  l'ouvrage  qui  avait  été  entièrement  détruit 
par  des  tempêtes  en  octobre  1890  et  en  mars  1894.    Montant  du  contrat,  $10,854. 

Durant  l'année  finie  le  30  juin  1898  l'ouvrage  fut  achevé,  la  dépense  totale  se 
montait  à  $6,474.20.  La  nouvelle  pile  a  185  pieds  de  long,  42  pieds  de  large  et 
de  22  à  32  pieds  de  haut.  Il  est  bien  et  solidement  bâti  en  caissons  remplis  de 
pierre  du  type  ordinaire.  La  jetée  a  maintenant  une  longueur  totale  de  425 
pieds  et  atteint  une  profondeur  de  28  pieds  à  l'eau  haute  ordinaire  des  marées  de 
printemps  qui  montent  d'environ  30  pieds. 

L'ouvrage  étant  élevé  et  à  sec  à  l'eau  basse  sur  la  plus  grande  partie  de  sa 
longueur,  il  n'est  que  peu  avarié  par  les  tarets,  mais  sa  position  exposée  sur  une 
côte  tout  droit  ouverte  le  rend  sujet  aux  assauts  des  grosses  mers  du  nord- ouest 
au  nord-est. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  y  compris  un  remboursement  de  $694.67 
au  gouvernement  provincial,  est  de  $35,284.66.  Cet  ouvrage  a  été  transféré  au 
contrôle  du  ministère  de  la  marine  et  des  pêcheries  le  12  juin  1888. 

MAITI.AND. 

Le  village  de  Maitland,  comté  de  Hants,  avec  une  population  d'environ 
1,500  habitants,  est  situé  sur  le  côté  ouest  de  l'embouchure  de  la  rivière  Shu- 
benacadie,  qui  entre  dans  la  baie  de  Cobequid  sur  son  côté  sud.  La  baie  est  la 
prolongation  est  du  Bassin  de  Minas,  un  estuaire  large  et  important  de  la  baie 
de  Fundy.  Un  quai  public  fut  construit  ici  par  le  ministère  entre  1873  et  l87^ 
au  coût  de  $6,342,  et  une  somme  additionnelle  de  $2,142.76  a  été  dépensée  pour 
réparer  cette  construction. 
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On  communique  avec  Truro,  le  chef-lieu  du  comté  de  Colchester,  par  le 
chemin  public,  mais  il  faut  traverser  la  rivière  Shubenacadie  à  ce  point  large 
d'au  delà  d'un  demi  mille  au  moyen  d'une  traverse  praticable  toute  l'année 
excepté  pendant  quelques  mois  de  l'hiver.  Du  côté  du  comté  de  Hants,  le  bateau 
traversier  a  toujours  atterri  sur  la  grève  de  sable,  et  à  l'eau  basse  on  a  toujours 
eu  beaucoup  de  peine  à  débarquer  les  passagers  et  les  voitures  du  bateau  et  à  les 
y  embarquer. 

Pour  faciliter  la  traversée  de  la  rivière,  le  ministère  dépensa  durant  l'année 
1897-98  la  somme  de  $996.76,  pour  la  constructon  d'un  quai  de  traverse  en  cais- 
sons, de  170  pieds  de  long  sur  20  pieds  de  large.  Dans  l'année  1898-99. on  dépensa 
la  somme  de  $202.45  pour  faire  l'ouvrage,  ou  plutôt  pour  prolonger  la  rampe 
inclinée  d'une  distance  additionnelle  d'environ  50  pieds,  de  façon  à  la  mettre  au 
niveau  de  la  grève,  pour  que  les  chevaux  et  les  attelages  pussent  être  conduits  de 
la  grève  au  quai.  L'ouvrage  est  en  partie  une  annexe  et  une  reconstruction 
d'un  ancien  quai  privé,  mais  sa  situation  au  pied  d'une  rue  publique  en  fait  un 
ouvrage  tout  à  fait  public. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de $8,933.38. 

Ce  quai  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  22  janvier  1885. 

mcnair's  covk  n.  e. 

McNair's  Cove,  comté  d'Antigonish,  est  sur  le  côté  ouest  de  la  Baie  St- 
George,  à  2  milles  au  sud  du  Cap  George. 

Un  brise- lames  de  400  pieds  de  long  fut  bâti  sur  le  côté  nord  de  l'anse  en 
1872-73.  Des  réparations  furent  exécutées  de  temps  en  temps  jusqu'à  1887-8S, 
alors  que  l'ouvrage  fut  reconstruit  sur  une  distance  de  160  pieds  à  partir  de  l'ex- 
trémité extérieure. 

Pendant  les  années  1890-94, l'extrémité  extérieure  de  l'ouvrage,  reconstruite 
en  1887-88, fut  protégée  par  du  pilotage  serré  de  bois  créosote  ;  et  son  coté  regar- 
dant la  mer,  par  un  talus  de  pierre  de  carrière.  En  1896-97,  une  somme  légère 
fut  dépensée  pour  élever  le  talus  qui  s'était  tassé  de  façon  à  laisser  exposées  des 
portions  de  la  face  de  l'ouvrage  endommagé. 

En  1897-98  la  somme  de  $499.80  fut  dépensée  pour  placer  de  la  pierre  addi- 
tionnelle sur  le  talus  et  relester  les  chambres  de  face  du  côté  regardant  la  mer  ou 
le  lest  s'était  échappé  à  travers  l'ouvrage  de  face  endommagé  ;  et  une  autre 
somme  de  $199.56  fut  dépensée  pour  se  procurer  du  bois  devant  être  employé 
pour  réparations  rendues  nécessaires  par  les  dommages  subis  après  que  les  répa- 
rations ci-dessus  mentionnées  eussent  été  exécutées. 

Durant  1898-99,  la  somme  de  $893.56  fut  dépensée  pour  exécuter  les  répa- 
rations pour  lesquelles  on  s'était  procuré  du  bois  en  1897-98.  Les  réparations 
consistaient  à  couper,  sur  une  distance  de  80  pieds  le  mur  de  poutres  sous  la  face 
en  talus  (qui  avait  été  en  partie  détruit  par  les  tarets)  jusqu'à  la  première  ran- 
gée de  pièces  longitudinales,  et  à  border  la  face  neuve  avec  du  bordage  en  bois 
dur  de  10  pouces  carré;  à  élever  la  pierre  dans  le  talus;  à  relester  les  chambres  de 
face  en  arrière  de  la  face  endommagée  et  à  consolider  la  couverture  où  le  besoin 
s'en  faisait  sentir. 

Durant  la  dernière  année  financière  la  somme  de  $574.21  fut  dépensée  en  répa- 
rations additionnelles  à  l'extrémité  extérieure  de  l'ouvrage.  Les  réparations  com- 
prenaient le  bordage  de  53  pieds  de  la  face  extérieure,  le  placement  de  80  verges 
cubes  de  lest  dans  les  chambres  de  la  face  extérieure,  et  de  300  verges  cubes  de 
pierre  de  carrière  dans  le  talus  et  le  renouvellement  des  poutres  de  couronnement 
et  trois  rangées  de  poutres  de  face  sur  une  distance  de  40  pieds  de  la  face  inté- 
rieure, près  de  l'extrémité  extérieure. 

La  profondeur  de  l'eau  à  l'eau  basse,  à  l'extrémité  extérieure  est  de  13 
pieds.     Les  marées  de  printemps  montent  de  4  pieds. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $65,466,86. 


iv  RAPPORT  EE  L'INGENIEUR  EN  CHEF  55 

DOCUMENT  SESSIONNEL  No  19 

MCNUTT'S   ISLAND. 

McNutt's  Island,  comté  de  Shelburne  est  située  à  l'entrée  du  havre  deShel- 
burne  à  S}4  milles  à  vol  d'oiseau  vers  le  sud-ouest  du  chef-lieu.  Elle  est  lon- 
gue de  3  milles  et  large  de  i}4  mille.  Sur  son  extrémité  sud  sont  un  phare  et 
une  sirène  de  brouillard.  Se  projetant  dans  une  direction  ouest  sur  une  distance 
de  près  d'un  demi  mille  de  l'extrémité  nord  de  l'île  se  trouve  une  grève  ou  banc 
de  gravier  et  de  galet  en  forme  de  fer  à  cheval,  formant  sur  son  côté  sud  ou  con- 
cave un  havre  efficace  et  très  fréquenté  pour  les  bateaux  de  pêche  et  les  petites 
embarcations  de  toutes  sortes.  Il  y  a  quelques  années,  une  grosse  tempête  fit  une 
brèche  à  travers  le  banc.  D'abord  cette  brèche  avait  ioo  pieds  de  large,  mais  elle 
s'élargit  graduellement  jusqu'à  une  largeur  de  200  pieds  en  1898. 

Pour  empêcher  la  destruction  complète  de  la  grève  et  l'anéantissement  du 
seul  asile  de  refuge  dans  le  port  de  Shelburne,  utilisable  durant  les  tempêtes  du 
sud,  la  fermeture  de  la  brèche  et  la  protection  de  la  grève  par  une  construction 
en  caissons  bien  lestés  jusqu'au  sommet  fut  entreprise  en  1898-99. 

La  longueur  du  caisson  bâti  est  de  265  pieds,  la  largeur  de  9  pieds  et  sa  hau- 
teur moyenne  de  5^  pieds.  En  plus  de  cela,  la  crête  de  la  grève  sur  une  distance 
additionnelle  de  200  à  300  pieds  a  été  protégée  par  du  caisson  de  une  à  deux 
poutres  de  haut. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $638. 11. 

MERIGOMISH. 

Merigomish  Harbour,  comté  de  Pictou,  est  sur  le  détroit  de  Northumber- 
land  à  10  milles  vers  l'est  de  l'entrée  du  port  de  Pictou.  La  profondeur  de  l'eau 
à  l'eau  basse,  au-dessus  de  la  barre  à  l'entrée  est  de  14  pieds.  Les  marées  du 
printemps  montent  de  5^  pieds,  les  marées  mortes  3%  pieds.  En  1880,  un  quai 
fut  bâti  par  le  département  dans  une. anse  à  l'est  de  Hardwood  Point,  à  environ 
un  mille  de  la  station  de  Merigomish  sur  l' Intercolonial  Railway.  Il  avait  154 
pieds  de  long  par  20  pieds  de  large,  sur  des  hauts  fonds  à  sec,  à  l'eau  basse,  à 
l'extrémité  extérieure,  et  se  composait  d'une  approche  de  70  pieds  de  long,  en 
terre,  avec  des  murailles  latérales  en  pierre  et  94  pieds  de  construction  en  caissons 
et  arches.  La  dépense  jusqu'à  la  fin  de  l'exercice  1897-98;  se  monta  à  $1,140.40. 
La  somme  de  $900  fut  appropriée  pour  la  dépense  durant  1898  99  pour  prolonger 
le  quai  ;  sur  ce  montant.  $647.03,  furent  dépensés  pour  se  procurer  les  matériaux 
nécessaires  à  une  annexe  projetée  de  100  pieds  en  pilotis  sur  un  fond  mou  jus- 
qu'à un  pied  de  profondeur  aux  plus  basses  eaux  et  pour  l'achèvement  de  l'an- 
nexe à  l'exception  de  la  mise  en  place  de  quelques  garde-fous,  préceintes  et 
goussets. 

Durant  l'exercice  1899-1900^  somme  de  $252.26  fut  dépensée  pour  com- 
pléter l'annexe,  pour  placer  des  broussailles  et  de  la  pierre  sur  le  fond  devant 
servir  de  brise-glace  et  pour  réparations  légères  à  l'ouvrage  ancien. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $2,039.66.    . 

MERIGOMISH  (BIG  ISLAND). 

Big  Island,  Merigomish,  comté  de  Pictou,  est  sur  le  détroit  de  Northumber- 
land  à  environ  dix  milles  vers  l'est  de  l'entrée  du  havre  de  Pictou.  Elle  a  3^ 
milles  de  long  et  i}i  mille  de  large,  et  est  réunie  à  l'extrémité  est  avec  la  terre 
ferme  par  une  barre  de  sable  de  2^  milles  de  long, excepté  durant  les  hautes  marées 
exceptionnelles  alors  que  la  mer  entre  par  dessus  la  barre  dans  le  havre  de. Meri- 
gomish, dont  la  partie  est  se  trouve  en  dedans  de  l'île. 

Un  contrat  fut  passé  en  mars  1899,  pour  la  construction  d'un  quai  sur  le 
côté  est  de  l'île,  presque  vis-à-vis  le  quai  pubic  sur  la  terre  ferme,  pour  la  somme 
de  $865.00. 
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Durant  l'exercice  1899- 1900,  l'ouvrage  sous  contrat  fut  achevé.  Il  se  com- 
pose d'une  coupe  et  d'une  levée  de  chemin,  respectivement  de  65^  pieds  et  de 
9JH2  pieds  de  long,  et  d'une  structure  en  caissons  et  arches  de  20  pieds  de  large, 
s'étendant  jusqu'à  95  pieds, à  une  profondeur  de  2  pieds  6  pouces  aux  plus  basses 
eaux,  consistant  en  une  culée  de  pierre  de  27  pieds  de  long  et  2  caissons.  Les 
marées  de  printemps  s'élèvent  à  5%  "pieds. 

MKTEGHAN   RIVER. 

Meteghan  River,  comté  de  Digby,  se  jette  dans  la  baie  de  Fundy  à  l'entrée 
de  la  baie  Ste-Marie,  jusque  vis-à-vis  Grand  Passage  entre  Long  Island  et  Brier 
Island.  Elle  est  à  20  milles  au  sud  de  Weymouth,  28  milles  au  nord  de  Yarmouth 
et  2^2  milles  au  nord  de  Meteghan  ou  anse  Meteghan.  La  population  du  village 
est  d'environ  400  habitants  s'occupant  d'agriculture,  de  pêche,  d'exploitation 
forestière  et  de  commerce  général.  La  station  de  chemin  de  fer  la  plus  rapprochée 
sur  le  Dominion  Atlantic  Railway  qui  court  parallèlement  avec  le  rivage  de  la  baie 
est  à  environ  4  milles  du  village,  sur  la  rivière  qui  a  à  peu  près  18  milles  de  long 
se  trouvent  une  vingtaine  de  scieries  dont  la  plupart  envoient  du  bois  de  sciage  à 
l'embouchure  de  la  rivière  pour  être  exporté  aux  Antilles  et  aux  Etats-Unis, 
la  production  totale  annuelle  se  montant  à  au-delà  d'un  million  de  pieds. 
Les  ouvrages  ici  qui  furent  bâtis  quelques  années  avant  la  confédération,  vrai- 
semblablement aux  frais  communs  du  gouvernement  provincial  et  des  habi- 
tants, consistent  en  deux  brise-lames,  un  de  chaque  côté  de  l'embouchure 
de  la  rivière,  et  enfermant  une  étendue  d'environ  3  acres,  sur  laquelle  à 
l'eau  haute  ordinaire  des  marées  du  printemps  se  trouve  une  profondeur  de  10  à 
15  pieds,  donnant  ample  commodité  d'évitage  et  abri  complet  à  un  grand  nombre 
de  vaisseaux  côtiers  et  de  pêche.  Les  marées  de  printemps  montent  de  21  pieds, 
les  marées  mortes  de  17  pieds.  Le  brise-lafnes  du  nord  a  environ  /joo  pieds  de 
long,  24  pieds  de  large  et  13  pieds  de  haut  à  l'extrémité  extérieure  ;  ils  sont  tous 
deux  en  caissons  remplis  de  pierre  du  type  ordinaire.  Quand  les  ouvrages  furent 
pris  à  ca  charge  par  le  département,  les  anciennes  portions  étaient  bien  détériorées 
et  avaient  besoin  de  grandes  réparations  qui  furent  exécutées  en  1873  au  c°ût  de 
$4,500.  En  1881,  la  somme  de  $2,000  fut  dépensée  pour  rebâtir  et  réparer  des 
portions  des  deux  brise-lames.  En  1882-83,  la  somme  de  $3,000  fut  dépensée 
pour  garnir  de  pilotis  serrés,  et  prolonger  sur  une  longueur  de  85  pieds  le  brise- 
lames  du  sud,  et  pour  réparations  générales  au  brise-lames  du  nord,  et  pour 
enlever  du  bassin  une  quantité  de  pierres  et  de  cailloux  qui  furent  utilisés  comme 
lest  dans  l'ouvrage  nouveau.  En  1890-91,  $265,19  furent  dépensées  pour  enlever 
du  chenal  près  de  l'extrémité  riveraine  de  l'ouvrage  du  sud,  encore  quelques 
pierres  et  cailloux  qui  faisaient  obstacle  aux  quilles  des  vaisseaux  reposant  le  long 
de  l'ouvrage  ;  de  légères  réparations  furent  aussi  faites  à  même  l'appropriation, 
aux  deux  brise-lames.  En  1898-99,  la  somme  de  $4,001.76  fut  dépensée  pour  des 
renouvellements  considérables  à  l'extrémité  riveraine  du  brise-lames  du  nord. 
L'ouvrage  abattu  et  rebâti  avait  400  pieds  de  long  avec  une  largeur  moyenne  de 
29  pieds  et  une  hauteur  moyenne  de  13  pieds.  Cette  longueur  fut  aussi  revêtue 
à  neuf  de  bordage  serré,  et  sur  le  côté  regardant  le  rivage  delà  même  portion,  un 
frein  neuf  fut  construit,  sur  une  longueur  de  276  pieds  et  une  hauteur  de  6  pieds. 
Dans  l'exercice  1899-1900,^  somme  de  $4,199.98  fut  dépensée  pour  continuer  les 
travaux  de  restauration  du  brise-lames  principal.  Une  longueur  de  216  pieds  de 
l'extrémité  riveraine  de  l'ouvrage  attenant  à  l'extérieur  à  une  portion  de  l'ouvrage 
renouvelé  l'année  précédente,  fut  abattue  et  complètement  reconstruite. 

Dépense  totalea  u  30  juin  1900,  comprenant  un  remboursement  de  $1,283.33 
au  gouvernement  provincial,  $21,940.94. 

Cet  ouvrage  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  12  juin  1888. 
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METEGHAN. 

Meteghan  Cove,  comté  de  Digby,  est  située  sur  le  côté  nord,  de  la  baie  Ste- 
Marie,  à  25  milles  au  nord  de  Yarmouth,  2^  milles  de  la  rivière  Meteghan  et  4a 
milles  de  Digby  le  chef-lieu  du  comté.  La  station  de  chemin  de  fer  la  plus 
rapprochée  sur  le  Dominion  Atlantic  Railway,  qui  court  presque  parallèlement  à 
la  côte  et  a  son  terminus  à  Yarmouth  est  distante  d'environ  7  milles.  Les  marées 
ordinaires  de  printemps  montent  de  21  pieds,  et  les  marées  mortes  18  pieds. 
Toute  la  côte  de  la  baie  Ste-Marie  de  Digby  à  Yarmouth  est  établie  d'une  façon 
dense  et  de  fait  est  presque  un  village  continu  éparpillé  sur  toute  la  distance  de 
65  milles.  Meteghan  après  Digby  et  Weymouth  est  l'établissement  le  plus 
grand  et  le  plus  important  sur  le  rivage  de  la  baie,  ayant  une  population  de  i,ooo* 
habitants  s' occupant  d'agriculture  de  pêche,  et  d'exploitation  forestière  et  de 
commerce  général.  Les  ouvrages  à  cet  endroit  consistent  en  un  brise-lames  et 
un  quai  de  débarquement,  tous  deux  en  caissons,  bâtis  depuis  40  à  50  ans  par  le 
gouvernement  provincial  et  les  habitants.  Le  quai  a  environ  300  pieds  de  long 
par  20  pieds  de  large,  le  brise-lames  de  20  à  26  pieds  de  large  s'étend  au  large- 
sur  une  distance  de  925  pieds  à  partir  du  rivage,  et  a  un  retour  ou  L  de  85  pieds 
à  l'extrémité  extérieure  qui  a  24  pieds  de  large  sur  30  pieds  de  haut,  reposant  à- 
une  profondeur  de  25  à  27  pieds  à  l'eau  haute  des  marées  ordinaires  de  printemps. 
En  1875,  date  à  laquelle  l'ouvrage  parait  avoir  été  pris  en  charge  par  le  dépar- 
tement,le  brise-lames  fut  prolongé  et  réparé  par  le  département  au  coût  de  $1,000. 
En  1878,  une  longueur  additionnelle  de  100  pieds  fut  construite  avec  ensemble 
une  portion  du  L  à  l'extrémité  extérieure,  au  coût  de  $3  000,  en  1881  la  somme- 
de  $2,250  fut  dépensée  pour  améliorer  davantage  la  structure,  par  la  construction 
additionnelle  d'une  longueur  de  50  pieds  au  L.  En  1882-83,  la  somme  de  $500' 
fut  dépensée  pour  relester  et  recouvrir  de  pilotis  serrés  certaines  portions  de 
l'ouvrage  et  diverses  autres  réparations  nécessaires.  En  1883-84,  on  dépensa 
$32  pour  raffermir  quelques  défenses  et  une  partie  du  plancher  à  l'extrémité 
extérieure.  En  1884-85,  quelques  dommages  furent  causés  par  la  grosse  tempête 
de  novembre  précédent  lesquels  furent  réparés  au  coût  de  $96.64  ;  une  brèche  de 
25  pieds  de  long  et  profonde  de  4  à  6  pieds  fut  remplie  avec  une  construction 
solide,  40  pieds  de  frein  neuf  furent  ajoutés,  et  du  lest  nouveau  fut  déposé  pour 
remplacer  celui  qui  avait  été  enlevé  ;  en  1887-88,  la  face  du  brise-lames  regardant 
la  mer  fut  revêtue  d'un  bordage  serré  sur  une  longueur  de  700  pieds  ;  575  pieds 
de  la  face  du  dedans  furent  réparés  et  bordés,  le  niveau  de  l'ouvrage  entier  fut 
exhaussé  et  de  minimes  réparations  furent  exécutées. 

La  dépense,  cette  année-là,  fut  de  $1,447.33  Q.nh  dans  le  rapport  du  dépar- 
tement pour  l'année,  est  donné  comme  un  remboursement  au  gouvernement  pro- 
vincial à  raison  de  l'argent  dépensé  par  lui  entre  1867  et  1879.  En  1892-93,  le 
ministère  dépensa  la  somme  de  $299.72  pour  faire  quelques  légères  réparations  au 
brise-lames  et  des  réparations  temporaires  au  quai  de  débarquement.  En  1893-94, 
la  somme  de  $2.627.54  fut  dépensée  pour  faire  des  réparations  entières  à  la  jetée 
et  quai  de  débarquement,  l'ouvrage  fait  consistant  dans  la  reconstruction  et  la 
défense  de  la  face  du  caisson  extérieur,  de  50  pieds  de  long,  l'érection  d'un  nou- 
veau dessus  et  d'un  nouvel  arrière  de  8  pieds  d'épaisseur  à  la  longueur  sui- 
vante de  16  pieds  et  au  revêtement  et  au  couronnement  du  reste  de  l'ouvrage, 
sur  une  longueur  de  260  pieds.  En  1897-98,  la  somme  de  $3,141.99  fut  dépensée 
pour  construire  un  caisson  de  renforcement  sur  toute  la  longueur  de  la  face  exté- 
rieure du  L  du  brise-lames  principal.  Cet  ouvrage,  qui  était  rendu  nécessaire  par 
la  détérioration  des  poutres  de  fond  par  les  tarets,  et  le  tassement  subséquent  du 
brise-lames  est  de  100  pieds  de  long  par  12  pieds  de  large  et  22  pieds  de  haut. 

La  portion  supérieure  du  L  fut  aussi  rebâtie  à  35  pieds  de  large  sur  4  pieds 
de  hauteur  du  reste  de  l'ouvrage.  Le  nouvel  ouvrage  est  entièrement  bien  et 
solidement  construit  en  caissons  de  poutres  rondes  bien  défendus,  lestés  et  revê- 
tus d'un  bordage  serré  sur  toutes  ses  faces  extérieures.     En  1898-99,  la  somme 
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de  S1 93- 20  fut  dépensée  pour  renouveler  une  longueur  de  120  pieds  par  8  à  10 
pieds  de  hauteur  sur  8  à  10  pieds  de  largeur,  sur  la  portion  inférieure  de  l'extré- 
mité extérieure  de  la  face  regardant  la  mer  du  brise-lames,  qui  avait  été  rongée 
par  lestarets;  l'ouvrage  fut  revêtu  d'un  bordage  serré  sur  la  même  distance,  et 
sur  40  pieds  du  côté  du  dedans,  et  environ  10  pieds  en  longueur  de  planchéiage 
furent  aussi  renouvelés.  Une  brèche  de  30  pieds  de  long  sur  le  côté  regardant  la 
mer,  adjacent  vers  le  rivage  aux  120  pieds  ci-haut  mentionnés,  fut  aussi  recons- 
truite. Dans  l'année  financière  1 899-1900, la  somme  de  $2,000  fut  dépensée  pour  des 
renouvellements  et  des  réparations  considérables  au  brise-lames,  l'ouvrage  fait 
consistant  dans  la  reconstruction  de  100  pieds  en  longueur  de  la  face  regardant  la 
mer  et  90  pieds  de  la  face  du  dedans  ou  regardant  le  rivage,  d'environ  8  pieds  de 
large  du  sommet  à  la  base  de  l'ouvrage,  dans  la  pose  de  poutres'de  traverse  sur  le 
dessus  à  travers  tout  le  brise- lames  pour  relier  les  nouvelles  portions  ensemble  et 
d'un  nouveau  plancher  sur  les  portions  renouvelées. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  comprenant  un  remboursement  de  $1,447.33 
au  gouvernement  provincial,  $26,748.50. 

Cet  ouvrage  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  12  juin  1888. 

MILITIA    POINT. 

Militia  Point,  comté  d'Inverness,  est  située  du  côté  nord  du  lac  Grand  Bras 
d'Or. 

Pour  la  commodité  du  trafic  de  la  localité  et  pour  fournir  un  dcbarcadère 
aux  steamers  naviguant  sur  le  lac,  un  quai  de  50  pieds  de  long  fut  construit  en 
1884,  ayant  12  pieds  d'eau  à  son  extrémité  extérieure. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  y  compris  un  remboursement  de  $684  au 
gouvernement  provincial,  $2,684.00 

Ce  qui  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  delà  marine  et  des  pêche- 
ries le  12  juin  1888. 

MILE   CREER. 

Mill  Creek,  comté  du  Cap  Breton,  est  un  petit  établissement  agricole  d'envi- 
ron 2  à  300  habitants,  situé  sur  le  côté  ouest  du  Bassin  de  Minas,  à  3  milles  au- 
dessus  de  Cape  Blomidon,  à  environ  4  milles  au  nord  de  Kingsport,  terminus  du 
Cornwallis  Valley  Railway,  un  embranchement  du  D.  A.  R.  Il  y  a  12  ou  15  ans, 
les  habitants,  pour  leur  propre  utilité  et  accommodation  dans  l'expédition  des 
fruits  et  des  produits  de  la  ferme,  construisirent  un  petit  quai  en  pilotis,  mais 
leurs  moyens  s' étant  épuisés,  ils  furent  incapables  de  l'achever.  Le  quai  ina- 
chevé avait  160  pieds  de  long  sur  20  à  25  pieds  de  large  bâti  en  pilotis.  Pendant 
l'exercice  1899-1900,  le  département  dépensa  la  somme  de  $1,904.18  pour  le  pro- 
longement et  l'achèvement  de  ce  vieux  quai.  Le  nouvel  ouvrage  a  79  pieds  de 
long  en  ligne  avec  l'ancien,  avec  un  L  à  angle  droit  et  une  longueur  de  face  de  93 
pieds.  La  partie  principale  du  nouvel  ouvrage  est  large  de  30  pieds,  le  L  ayant 
une  largeur  de  25  pieds.  Le  nouvel  ouvrage  est  solidement  bâti  de  pilotis,  et 
revêtu  de  lambris  serrés  sur  les  faces  ouest  et  sud.  Il  a  20  pieds  de  hauteur  sur 
toute  la  longueur  de  sa  face,  donnant  environ  17  pieds  d'eau  à  l'eau  haute  des 
marées  ordinaires  du  printemps.  Les  marées  du  printemps  montent  ici  près  de 
50  pieds,  de  sorte  qu'à  marée  basse  il  n'y  a  pas  d'eau  en  dedans  de  %  de  mille 
du  quai. 

La  dépense  totale  au  30  juin  T900,  est  de  $1,904.18. 

MOIDART. 

Moidart,  comté  de  Antigonish,  est  sur  le  détroit  de  Northumberland,  trois 
milles  à  l'ouest  de  Arisaig.  En  1887-88,  un  débarcadère  pour  bateaux  fut  fait 
en  nivelant  le  sommet  des  larges  rochers  et  en  construisant  une  approche  étroite 
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de  73  pieds  de  long  en  pierre,  avec  un  dessus  en  caisson.  1/ approche  fut  dé- 
truite pendant  une  suite  de  tempêtes  du  nord  en  octobre  1890. 

En  1891,  les  restes  de  l'ancien  ouvrage  avaient  été  enlevés  et  une  nouvelle 
approche  de  75  pieds  de  long,  par  16  pieds  de  large  sur  6  pieds  de  haut  en 
moyenne  avait  été  construite  en  poutres  rondes  complètement  lestées,  recouvertes 
et  défendues. 

La  profondeur  aux  plus  basses  eaux  au  côté  est  du  rocher  est  de  2  pieds. 
Les  marées  du  printemps  montent  de  5  pieds. 

La  dépense  totale  au30  juin  1900,  est  de  $890,06. 

MONDAY   POINT. 

Monday  Point,  comté  du  Cap  Breton,  est  sur  le  côté  sud  de  l'île  Boularde- 
rie,  à  3^  milles  vers  l'ouest  du  pont  du  Petit  Bras  d'Or. 

Un  contrat  fut  passé  en  avril  1894,  pour  la  construction  d'un  quai  de  160 
pieds  de  long,  se  composant  d'une  levée  en  pierre  de  20  pieds  de  large  au  som- 
met, les  côtés  ayant  un  talus  de  ^  à  1,  et  d'une  tête  en  caisson  de  22  pieds  par 
44.  La  structure  du  dessous  de  la  tête  en  caisson  fut  taillée  en  juin  1894,  mais  à 
la  fin  de  ce  mois  aucune  partie  de  l'ouvrage  n'avait  été  mise  en  place. 

Durant  l'exercice  1894-95,  l'ouvrage  sous  contrat  fut  achevé. 

La  profondeur  à  l'extrémité  extérieure  du  quai  est  de  10  pieds  au  bas 
niveau,  ou  de  12  pieds  au  haut  niveau  du  lac. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $2,965.56. 

Ce  quai  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  17  juin  1900. 

mouk's  head. 

En  1894-95,  un  chenal  pour  bateaux  fut  ouvert  entre  Dunn's  Lake  et  Anti- 
gonish  Harbour,  et  un  pont  de  grande  route  fut  construit  au-dessus.  Après 
l'achèvement  de  ces  travaux,  le  courant  se  fit  jour  entre  les  talus,  et  mina  les 
culées  du  pont  qui  s'affaissèrent  considérablement. 

Durant  les  années  1886-87,  la  somme  de  $300  fut  dépensée  pour  réparer  le 
pont  et  les  culées,  et  pour  construire  un  ouvrage  de  60  pieds,  en  broussailles  et 
pierre,  sur  chaque  côté  du  chenal,  comme  prolongement  en  dedans,  des  culées  en 
broussailles  et  pierre  ;  la  superstructure  du  pont  fut  déplacée  et  renouvelée,  après 
qu'on  eût  coupé  les  culées  de  façon  à  augmenter  la  largeur  de  leur  couverture  de 
14  à  18  pieds  et  qu'on  les  eût  revêtues  de  cinq  pilotis  recouverts  d'un  couronne- 
ment de  poutres  de  12  pouces  carrés  ;  et  cinq  pilotis  furent  enlacés  sur  chaque 
côté  de  la  face  de  l'ouvrage  en  broussailles  et  pierre,  sur  une  distance  de  20  pieds 
du  pont. 

La  dépense  jusqu'à  la  fin  de  l'année  1897-98,  se  monta  à  $1,021.57. 

Durant  l'exercice  1898-99,  la  somme  de  $272.45,  pour  achever  les  répa- 
rations du  pont,  et  améliorer  les  approches,  et  pour  prolonger  l'ouvrage  de  pro- 
tection en  broussailles  et  pierre,  sur  une  distance  d'environ  140 pieds  sur  chaque 
côté  du  chenal. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $1,294.02. 

MORDEN. 

Morden,  comté  de  Kings,  appelé  auparavant  French  Cross,  est  un  petit  vil- 
lage de  fermiers  et  de  pêcheurs, d'une  population  de  12c  habitants  environ, situé  sur 
le  côté  sud  de  la  baie  de  Fundy,  à  50  milles  à  l'est  du  goulet  de  Digby,et  9  milles 
au  nord  d'Aylesford,  station  du  D.  A.  Railway.  Depuis  l'ouverture  du  D.  A. 
Railway,  en  1868,  la  population  et  ses  affaires  ont  décru  dans  une  proportion  de 
moitié  de  ce  qu'elles  étaient  auparavant.     Le  quai  ou  brise-lames  de  cette  place, 
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qui  est  à  l'extrémité  ouest  du  comté  de  Kings,  fut  commencé  en  1846.,  aux  frais 
communs  des  habitants  et  du  gouvernement  provincial.  Il  fut  bâti  en  caissons 
de  poutres  rondes,  remplis  de  lest,  et  revêtus  d'un  bordage  serré  sur  le  côté 
regardant  la  mer  et  sur  l'extrémité  extérieure.  Il  a  26  pieds  de  haut  à  l'extré- 
mité extérieure. 

En  1874,  le  département  dépensa  une  somme  de  $3,000  pour  construire  un 
éperon  sur  le  côté  nord  du  quai,  pour  empêcher  le  gravier  de  s'amonceler  autour 
de  l'extrémité  et  de  remplir  le  bassin,  et  pour  d'autres  réparations.  (Dans  la  suite, 
ce  caisson  fut  complètement  démoli  et  emporté).  En  1878-79,  la  jetée  fut  élargie 
et  un  nouveau  caisson  de  20  pieds  de  long,  construit  au  bout,  au  coût  de  $2,500. 
Depuis  cette  date,  les  dépenses  suivantes  ont  été  faites  en  réparations  générales 
et  en  renouvellements  : 

1885-86 $      50  00 

1 886-87 400  00 

1891-92 300  00 

1892-93 259  67 

1893-94 49  9  [ 

1896-97 1,963  81 

1897-98 1,992  75 

1 898-99 498  80 

Dans  l'année  1899- 1900,  la  somme  de  $1,533.02  fut  dépensée  pour  rebâtir,, 
jusqu'à  la  pleine  hauteur  du  brise-lames,  68  pieds  en  longueur  du  contrefort,  sur 
la  face  regardant  la  mer,  de  l'ouvrage,  qui  avaient  été  avarié  et  en  partie  sépa- 
rés du  corps  principal  de  la  construction  par  les  tempêtes  de  l'hiver  précédent. 
Ce  n'était  pas  plutôt  fini  que  la  tempête,  exceptionnellement  violente,  accom- 
pagnée de  marées  formidables  des  12  et  13  novembre  1899,  brisa  et  détruisit  75 
pieds  en  longueur,  du  côté  intérieur  ou  regardant  le  rivage,  du  brise-lames,  immé- 
diatement à  côté  de  la  face  neuve  regardant  la  mer.  Aucun  travail  n'a  été  fait 
sur  le  brise-lames  depuis  lors,  et  il  se  trouve  à  présent  dans  un  état  très  dangereux. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  y  compris  un  remboursement  de  $600  au 
gouvernement  provincial,  $12,628.12. 

Ce  quai  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  delà  marine  et  des  pêche- 
ries, le  12  juin  1888. 

NEGRO   ISLAND. 

Negro  Island,  comté  de  Shelburne,  est  située  à  l'entrée  de  Negro  Harbour, 
à  environ  mi-chemin  entre  Shelburne  Harbour  et  Cape  Sable.  L'île  qui  est  plus 
élevée  que  la  côte  voisine,  se  divise  en  deux  sections  presque  égales, le  seul  raccor- 
dement entre  elles  étant  un  col  étroit  ou  langue  de  sable  ou  gravier  d'environ  % 
de  mille  de  long  qui  est  à  sec  à  toutes  les  phases  delà  marée. 

Ce  col,  outre  qu'il  sert  de  route,  entre  les  deux  parties  de  l'île, forme  un  brise- 
lames  naturel  ou  petit  havre,  où  sont  abrités  les  petits  bateaux  de  pêche  de  l'île. 
Le  côté  sud  de  ce  col  est  exposé  en  tout  temps  aux  grosses  mers,  et  durant  quel- 
ques années  son  couronnement  a  disparu  jusqu'à  ce  que,  il  y  a  environ  5  ans  la 
marée  commença  à  refluer  et  couler  par  dessus  II  y  a  quelques  années,  les- 
habitants  craignant  de  voir  détruire  le  havre  et  le  chemin,  obtinrent  de  l'aide  des 
autorités  locales  pour  bâtir  une  pièce  d'ouvrage  de  protection  pour  la  grève  de  100 
pieds  de  long  sur  la  partie  la  plus  basse  du  col.  La  grève  de  chaque  côté  de  cette 
pièce  d'ouvrage,  étant  dangereusement  basse,  le  département  prolongea  la  protec- 
tion de  grève  et  répara  le  premier  ouvrage.  Le  nouvel  ouvrage  a  189  pieds  de 
long  par  12  de  large  et  est  bâti  de  poutres  rondes  avec  des  dormants  de  traverse  à 
tous  les  10  pieds.  Il  a  une  hauteur  moyenne  de  3  pieds  6  pouces  ;  il  a  un  plan- 
cher continu  de  lest  attaché  aux  rangées  des  pièces  longitudinales  du  fond,  et 
rempli  jusqu'au  sommet  de  lest  en  pierre.     L'ouvrage  de  protection  s'étend  main- 
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tenant  sur  toute  la  longueur,   et  la  langue  de  sable  semble  se  rétablir  vite  à  sa 
.hauteur  primitive. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $703.36,  dont  $403.36,  pour  la 
protection  de  grève. 

NEW    HARBOUR. 

New  Harbour  Cove,  comté  de  Guysboro,  est  sur  la  côte  est  ou  Atlantique  de 
la  Nouvelle-Ecosse  à  30  milles  vers  l'ouest  de  Canso  Harbour.  C'est  tout  sim- 
plement une  baie  peu  profonde  ouverte  au  sud-est.  A  la  tête  de  l'anse  est 
l'entrée  de  la  rivière  Ste- Catherine  qui  est  navigable  pour  les  bateaux  sur  une 
distance  de  5  milles  à  l'intérieur. 

Durant  l'année  1899- 1900,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction 
d'un  brise-lames,  à  Black  Point,  sur  le  côté  ouest  de  l'anse  pour  la  somme  de 
.$170.70.  L'ouvrage  sous  contrat  comprend  la  construction  de  240  pieds  de  levée 
en  pierre,  et  de  150  pieds  de  caisson  avec  une  charpente  de  dessous  créosotée. 

opérations  furent  commencées  en  mai  et  étaient  en  bonne  voie  de  progrès 
à  là  lin  de  l'année  financière  alors  que  160  pieds  de  la  levée  de  pierre  étaient  sur 
le  point  d'être  achevés. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900  est  de  $1,308.59. 

NOËL. 

Noël,  comté  de  Hants,est  un  village  d'environ  500  habitants  situé  sur  le  côté 
sud  de  la  baie  de  Cobequid,  le  bras  extrême  est  de  la  baie  de  Fundy.  Il  est  à  13 
milles  à  l'ouest  de  Maitland  et  à  32  milles  au  nord-ouest  de  Shubenacadie,  la  sta- 
tion la  plus  rapprochée  sur  le  I.  C.  Ry.  Les  marées  de  printemps  montent  ici 
de  50  pieds  et  les  marées  mortes  de  43  pieds. 

Un  quai  en  pilotis  de  230  pieds  de  long  par  25  pieds  de  large,  avec  un  L  de 
'62  pieds  de  long  fut  bâti  par  le  département  en  1889, au  coût  de  $27,000. 

En  juin  1897,1a  somme  de  $100  fut  dépensée  par  le  département  pour  refaire 
avec  du  madrier  de  3  pouces  150  pieds  en  longueur  du  plancher  attenant  au  riva- 
ge lesquels  se  trouvaient  dans  un  état  avancé  de  décomposition.  Le  reste  du 
plancher  aura  besoin  bientôt  d'être  renouvelé.  Le  quai  est  en  bon  état 
sous  les  autres  rapports. 

Cet  ouvrage  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  5  octobre  1898. 

NORTH  WAIXACE. 

Wallace  Harbour,  comté  de  Cumberland,  est  situé  sur  le  côté  sud  des 
détroits  de  Northumberland,  environ  à  mi-chemin  entre  Pictou  Harbour  et  Bay- 
fiield.  Il  est  à  l'embouchure  de  la  rivière  Wallace,  et  est  bien  abrité  contre  tous 
les  vents. 

Sur  le  côté  sud  du  port  qui  a  environ  ^  de  milles  de  large,  se  trouve  le 
village  de  Wallace  avec  une  population  d'environ  800  habitants.  Les  industries 
de  l'endroit  consistent  surtout  dans  l'exploitation  du  fermage  et  des  carrières,  et 
l'exportation  de  la  pierre  de  taille  dont  il  y  a  des  couches  considérables  et  de 
grande  valeur  dans  le  voisinage  immédiat.  Vis-à-vis  le  village  sur  le  côté  nord 
du  havre,  un  débarcadère  fut  construit  il  y  a  plusieurs  années  pour  faciliter  le 
service  de  traverse  à  travers  le  havre,  mais  comme  il  n'était  utilisable  qu'aux 
eaux  hautes,  le  département  en  1879,  cieusa  un  chenal  à  travers  les  hauts  fonds 
boueux,  à  partir  du  chenal  principal  de  la  rivière  jusqu'à  l'atterrissement, 
distance  d'environ  1600  pieds,  d'une  largeur  de  45  pieds  sur  une  profondeur  de 
7  pieds,  à  l'eau  basse  des  marées  de  printemps  qui  montent  ici  de  7  pieds.  La 
dépense  se  monta  à  $9,998.25.  Le  chenal  s'étant  rempli  dans  une  proportion 
considérable,  à  cause  de  sa  position  presque  à  angle  droit  avec  le  courant  de  la 
marée,  le  département  le  nettoya  en  1887  au  coût  d'environ  $2,000. 
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Pour  empêcher  l'extrémité  intérieure  de  la  coupe  de  se  remplir  et  pour  offrir 
en  même  temps  des  facilités  de  chargement  aux  habitants  de  North  Wallace  et 
de  Fox  Harbour,  le  département  en  1888-89  commença  la  construction  d'un  quai 
partant  de  l'extrémité  du  chemin  public  et  s' étendant  jusqu'au  delà  des  restes  de 
l'ancien  débarcadère  de  traverse  sur  le  côté  est  ou  regardant  la  mer  de  la  coupe, 
la  longueur  construite  étant  de  165  pieds  et  la  dépense  de  $999.38. 

En  1889-90,  la  somme  de  $2,578.41  fut  dépensée  pour  prolonger  le  quai  sur 
une  distance  de  180  pieds  le  long  du  côté  regardant  la  mer  de  la  coupe  sur  une 
largeur  de  20  pieds,  avec  un  L  sur  la  partie  extérieure  de  20  pieds  de  long  par  20 
pieds  de  large. 

Sa  longueur  totale  du  quai  est  maintenant  de  345  pieds,  dont  les  180  pieds 
extérieurs,  étant  le  long  du  bord  du  chenal  creusé,  peuvent  être  utilisés  par  les 
petits  bateaux  pour  les  fins  de  chargement  et  de  déchargement  des  marchandises. 
Durant  l'exercice  1898-99,  la  somme  de  $747.54  fut  dépensée  pour  la  construction 
d'une  rampe  inclinée  de  traverse  en  pilotis  sur  le  côté  ouest  du  quai.  La  rampe 
a  121  pieds  de  long  sur  15  pieds  de  large  toute  construite  solidement  en  pieux 
recourbés  espacés  de  dix  pieds.  Elle  a  été  d'une  grande  utilité  pour  le  service  de 
la  traverse  à  vapeur  récemment  établie  à  travers  le  havre. 

La  dépense  totale  encourue  pour  le  débarcadère  à  North  Wallace  peut  se 
détailler  comme  suit  : 

Creusage  du  chenal  à  travers  le  port $12,000.00 

Construction    de  travaux  de  protection  et  débarca- 
dère avec  rampe  de  traverse 43, 250.65 

NYANZA. 

Nyanza,  comté  de  Victoria  est  un  établissement  entre  Middle  et  Baddeck 
Rivers  sur  Indian  Bay, à  portée  d'un  bras  du  lac  Bras  d'Or  connu  comme  chenal  de 
St-Patric.  Il  est  à  7  milles  de  Baddeck,  le  chef -lieu,  et  à  11  milles  de  Whycoco- 
magh.  En  novembre  1893,  un  contrat  fut  fait  pour  la  construction  d'un  quai  en 
broussailles  et  pierre  devant  s'étendre  à  136  pieds  à  un  niveau  de  12  pieds  à  l'eau 
basse  ou  13  pieds  à  l'eau  haute  du  lac,  et  à  la  clôture  de  cette  année  l'entrepre- 
neur s'était  procuré  les  matériaux  nécessaires  et  était  à  peu  près  en  état  de  com- 
mencer la  construction.  Durant  l'exercice  1894-95,  l'ouvrage  sous  contrat  était 
terminé.     Aucune  réparation  importante  n'a  été  faite  depuis  1895. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $1,943.14. 

ogilvie;. 

La  jetée  d'Ogilvie,  comté  de  King,  est  située  sur  le  rivage  sud  de  la  baie 
de  Fundy,  à  55  milles  à  l'est  du  goulet  de  Digby  et  11  milles  au  nord  de 
Aylesford,sur  le  Dominion  Atlantic  Railway.  Comme  d'autres  ports  sur  le  rivage 
de  la  baie  de  Fundy,  dans  le  comté  de  King,  son  commerce  a  considérablement 
diminué  depuis  la  construction  du  Dominion  Atlantic  Railway,  étant  maintenant 
réduit  à  quelques  petites  expéditions  accidentelles  de  bois  de  corde,  de  poisson  et 
de  pommes  de  terre. 

L'ouvrage  ici  qui  sert  en  même  temps  de  quai  et  de  brise-lames  fut  construit 
vers  l'année  1854,  aux  frais  communs  des  habitants  et  du  gouvernement  provin- 
cial. Il  a  270  pieds  de  long  par  38  pieds  de  large  sur  le  dessus,  et  environ  27 
pieds  de  haut  à  l'extrémité  extérieure,  et  est  bâti  en  entier  en  caissons  de  poutres 
carrées  à  joints  serrés.  En  1884-85-86,  le  département  dépensa  la  somme  de 
$3,156.63  pour  renforcer  l'extrémité  extérieure  en  construisant  un  caisson  entiè- 
rement neuf  de  20  pieds  de  long, et  en  abattant  l'ancien  frein  sur  une  longueur  de 
100  pieds. 

En  1890-91,  la  somme  de  $125  fut  dépensée  pour  quelques  réparations  gêné- 
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raies.  En  1891-92  la  somme  de  $500  fut  dépensée  pour  réparer  et  renforcer  l'ex- 
trémité riveraine  sur  une  longueur  de  90  pieds.  La.  face  fut  abattue  et  rebâtie 
étant  assujettie  à  l'ancien  ouvrage  avec  de  nouveaux  dormants  de  traverse,  et  le 
nouvel  ouvrage  fut  rempli  de  lest. 

En  1897-98, la  somme  de  $1,537.39  fut  dépensée  pour  bâtir  un  caisson  de  ren- 
forcement sur  l'extrémité  riveraine  du  côté  est  sur  153  pieds  de  long  par  10  pieds 
de  large  à  la  pleine  hauteur  de  l'ouvrage  pour  supporter  le  brise-lames  qui  pen- 
chait et  menaçait  de  tomber. 

En  1898-99,  la  somme  de  $59  fut  dépensée  pour  mettre  en  place  environ  une 
douzaine  de  nouvelles  défenses  en  renouvellement  de  celles  brisées  et  détériorées 
et  pour  quelques  autres  menues  réparations. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  y  compris  un  remboursement  de  $470  au  gou- 
vernement provincial,  $5,839.02. 

Cet  ouvrage  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  12  juin  1888. 

OYSTER    POND. 

Oyster  Pond,  comté  de  Guysboro  est  une  des  nombreuses  mares  sur  le  rivage 
nord  de  la  baie  de  Chedaboucto,  qui  forment  les  seuls  havres  pour  bateaux,  entre 
Cape  Argos,  sur  le  côté  ouest  de  l'entrée  du  détroit  de  Canso,  et  Guysboro  Har- 
bour,  distance  de  15  milles. 

En  1878, l'entrée  de  la  mare  fut  améliorée  par  du  creusage  à  la  main,  et  pro- 
tégée par  la  construction  d'un  brise-lames  sur  son  côté  est,  de  180  pieds  de  long. 

Durantl'année  1884-85,  le  brise-lames  fut  prolongé  de  105  pieds  sur  un  fond 
égal,  à  sec  à  l'eau  basse.  La  largeur  de  l'ouvrage  en  dedans  est  de  14  pieds  et 
celle  du  prolongement  de  16  pieds.  En  1886-87,  le  brise-lames  fut  renforcé  et 
réparé. 

Jusqu'au  temps  de  l'achèvement  de  la  partie  extérieure  du  brise-lames,  sur 
le  côté  est  de  l'entrée,  en  1885,  la  grève  sur  le  côté  est  était  environ  à  4  pieds  au 
dessus  de  l'eau  haute,  et  formait  une  protection  naturelle  pour  le  meilleur 
ancrage  dans  la  mare  ;  subséquemment  la  grève  fut  graduellement  rabaissée  au 
niveau  d'une  demi-marée,  et  le  sable  et  le  gravier  dont  elle  était  composée  fut 
charrié  dans  la  mare,  diminuant  la  profondeur  au-dessus  de  l'ancrage  de  12  à  6 
pieds  à  l'eau  basse. 

Pour  empêcher  de  nouveaux  dommages  à  l'ancrage  et  pour  confiner  le  cou- 
rant dans  le  chenal,  et  augmenter  ainsi  sa  force  au-dessus  de  la  barre,  un  contrat 
fut  passé  en  février  1898  pour  la  somme  de  $1,846,  pour  la  construction  d'un 
ouvrage,  destiné  à  rétablir  la  grève  dans  sa  condition  première.  L'ouvrage  fut 
commencé  de  bonne  heure  en  juin  1898. 

Durant  l'année  1898-99,  l'ouvrage  sous  contrat  fut  achevé,  et  la  somme  de 
$160.75  fut  dépensée  pour  améliorer  l'entrée  par  du  creusage  à  la  main,  et  par 
l'enlèvement  de  plusieurs  pierres. 

L'ouvrage  de  protection  du  rivage  a  400  pieds  de  long,  12  pieds  de  large  sur 
360  pieds  à  partir  de  l'extrémité  intérieure,  et  16  pieds  de  large  sur  40  pieds  de 
l'extérieur,  et  8  pieds  de  hauteur,  le  dessus  étant  à  4  pieds  au-dessus  des  plus 
hautes  eaux.  Il  est  en  caisson  de  bois  rond  complètement  lesté,  couvert  de  pou- 
tres aplaties,  et  revêtu  de  défenses  serrées  à  l'extrémité  extérieure,  et  sur  le  côte 
regardant  la  mer,  sur  une  distance  de  47  pieds  à  partir  de  l'extrémité  extérieure. 

Durant  la  dernière  année  financière;  la  somme  de  $149.75  fut  dépensée  pour 
compléter  les  améliorations  à  l'entrée,  entreprise  en    1898-99. 

La  profondeur  aux  plus  basses  eaux  au-dessus  de  la  barre  obstruant  l'entrée 
de  la  mare  est  d'environ  2  pieds.     Les  marées  du  printemps  montent  de  8  pieds. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $7,109.47. 
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PARKER 'S   COVE. 

Parker's  Cove,  comté  d'Annapolis,  est  situé  sur  le  côté  sud  de  la  baie  de 
Kundy,  à  environ  15  milles  vers  l'est  du  goulet  de  Digby  et  est  directement  au  nord 
d'Annapolis,  sa  station  de  chemin  de  fer  la  plus  rapprochée,  est  distante  de  là,  de 
7  milles. 

Durant  Tannée  1883-84,  un  petit  brise-lames,  de  165  pieds  de  long  sur  26 
pieds  de  large,  fut  bâti  près  de  l'extrémité  est  de  l'anse,  pour  l'accommodation 
des  petits  bateaux  et  des  pêcheurs. 

Le  brise-lames  s'étend  vers  l'extérieur  à  angles  droits  avec  la  tête  de  l'anse, 
sur  une  longueur  de  100  pieds,  et  son  extrémité  extérieure  fait  une  légère  déri- 
vation vers  l'ouest. 

Les  marées  de  printemps  montent  à  cet  endroit  d'environ  30  pieds,  mais 
comme  il  n'y  a  que  8  pieds  d'eau,  au  bout  de  ce  quai,  à  l'eau  haute,  il  est  de  peu 
•d'utilité,  pour  les  chargements,  et  n'est  en  conséquence  utilisé  que  par  les 
pêcheurs. 

Durant  l'année  1889,  la  somme  de  $200  fut  dépensée  en  réparations  géné- 
rales à  la  structure.  Elles  consistaient  en  dix  nouvelles  défenses  pour  la  face 
intérieure,  dans  le  renouvellement  de  80  pieds  de  poutres  de  couronnement,  dans 
l'exhaussement  de  la  surface  de  l'extrémité  extérieure  de  deux  pieds,  et  dans  la 
protection  de  la  fondation  contre  un  nouvel  affaissement. 

L'ouvrage  est  maintenant  en  bon  ordre. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $4,499.41. 

PARRSBORO  (PARTRIDGE  ISLAND.) 

Partridge  Island,  ou  Parrsboro  Pier,  comté  de  Cumberland,  est  situé  sur  le 
côté  nord  du  Bassin  de  Minas,  à  environ  un  mille  vers  l'ouest  de  l'embouchure 
de  la  rivière  de  Partridge  Island,  et  à  environ  2  milles  de  la  ville  de  Parrsboro, 
terminus  des  Cumberland  Railway  et  Coal  Company 's  Railway. 

Le  quai  qui  a  500  pieds  de  long  étant  directement  sur  le  bord  de  la  mer,  a 
l'avantage'  de  la  marée,  dans  toute  son  étendue,  et  comme  les  navires  peuvent 
s'en  approcher  et  s'en  éloigner  à  mi-marée,  c'est  le  point  principal  de  communi- 
cation entre  le  comté  de  Cumberland,  et  les  comtés  de  Kings  et  Hants,  sur  le 
rivage  sud  du  bassin,  et  les  steamers  du  bassin  de  Minas,  et  les  lignes  de  St-Jean 
-et  Bassin  de  Minas,  arrêtent  ici  régulièrement  durant  la  saison. 

En  1895,  les  IIQ  pieds  extérieurs  furent  exhaussés  au  niveau  de  la  portion 
intérieure,  la  hauteur  maximum  est  de  8  pieds  et  la  plus  grande  largeur,  sur  le 
dessus,  est  de  26^  pieds. 

Durant  l'année  1896,  la  somme  de  $1,447.28  fut  dépensée  pour  creuser  une 
ouverture  de  12  pieds  de  large  sur  10  pieds  de  profondeur,  à  travers  le  quai,  près 
de  son  extrémité  riveraine,  pour  permettre  au  gravier  de  s'écouler  à  travers,  et 
diminue  la  grande  pression  exercée  contre  le  côté  ouest  du  quai  et  pour  replan- 
chéier  80  pieds  en  longueur  de  l'extrémité  riveraine,  replanchéier  la  rampe  incli- 
née et  renouveler  quelques-unes  des  nouvelles  défenses  sur  l'extrémité  extérieure. 

De  menues  réparations  furent  faites  en  1897. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  y  compris  un  remboursement  de  $1.674.80 
au  gouvernement  provincial,  $6,955.52. 

Ce  quai  a  été  transféré  au  contrôle,  du  ministère  de  la  marine  et  des  pêche- 
ries le  12  juin  1888. 

PETIT   DE   GRAT. 

Petit  de  Grat  Inlet,  comté  de  Richmond,  se  trouve  entre  Petit  de  Grat 
Island  et  l'extrémité  est  de  l'Ile  Madame.  L'entrée  principale  (pour  navires) 
est  à  l'extrémité  sud  de  l'Atlantique.  L'entrée  du  nord  de  Rocky  Bay  est  obs- 
truée par  des  barres  de  gravier,  à  l'extérieur  et  à  l'intérieur,  à  travers  lesquelles 
des  passages  furent  ouverts  pour  les  bateaux,  à  l'eau  basse  en  1879-82. 
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En  1898-99,  le  chenal  du  dedans  fut  creusé,  à  une  profondeur  de  1  pied  4 
pouces,  aux  plus  basses  eaux,  sur  une  largeur  de  20  pieds,  excepté  là  où  le  roc 
solide  fut  rencontré,  près  de  l'extrémité  extérieure,  où  il  y  a  une  largeur  de  15 
pieds  ;  le  chenal  du  dehors  fut  creusé  à  une  profondeur  de  1  pied  4  pouces  à  1 
pied  8  pouces,  aux  plus  basses  eaux,  sur  une  largeur  de  25  pieds  ;  et  un  ouvrage 
de  protection  en  poutres  rondes  et  en  pierre  de  8  pieds  de  large,  sur  une  hauteur 
de  3  pieds  6  pouces,  de  1  pied  6  pouces  au-dessous  des  plus  basses  eaux  (à  l'excep- 
tion des  21  pieds  extérieurs,  qui  ont  une  largeur  de  17  pieds  et  2  pieds  6  pouces 
au-dessus  des  plus  hautes  eaux),  fut  construit  sur  le  côté  ouest  du  chenal 
extérieur,  sur  une  distance  de  210  pieds  ;  ou  en-dedans  de  85  pieds  de  l'extrémité 
intérieure. 

La  dépense  jusqu'à  1882,  se  monta  à  $3,250,  et  en  1898-99,  à  $1,046,41, 
faisant  une  dépense  totale,  à  la  fin  de  l'exercice  1898-99,  de  $3,296.41. 

Durant  l'exercice  1899-1900,  la  somme  de  $453.59  fut  dépensée  pour  amélio- 
rer le  chenal  extérieur,  et  pour  continuer  l'ouvrage  de  protection  sur  son  côté 
nord.  L'ouvrage  de  protection  fut  prolongé  vers  l'intérieur  de  85  pieds,  avec  un 
retour  de  21  pieds,  à  l'extrémité  intérieure  et  exhaussé  de  10  pouces,  par  l'addi- 
tion de  poutres  longitudinales,  le  long  de  la  face  du  chenal,  chevillées  directement 
aux  poutres  supérieures  de  face,  sans  dormants  de  traverse. 

PETITE   RIVIÈRE. 

Petite  Rivière,  comté  de  Lunenburg,  se  jette  dans  la  Green  Bay,  à  environ  7 
milles  vers  l'ouest  de  l'embouchure  de  la  rivière  La  Hâve.  L' entrée  de  la  baie 
se  trouve  à  quelques  2  milles  et  est  directement  exposée  aux  tempêtes  de 
l'Atlantique. 

Durant  l'année  1886,  la  construction  d'un  brise-lames,  tout  en  pierre,  fut 
commencée  à  Cherry  Point,  à  une  courte  distance  au  sud  de  la  rivière,  et  avec  le 
montant  dont  on  pouvait  disposer  on  en  construisit  200  pieds  de  long  sur  une 
largeur  de  20  pieds  au  sommet,  s' élevant  à  5  pieds  au-dessus  des  hautes  eaux  du 
printemps. 

En  1887,  l'extrémité  extérieure  du  brise-lames,  qui  s'était  affaissée,  fut 
exhaussée  de  18  pouces.  De  grosses  pierres  additionnelles  furent  placées  dans 
l'extrémité  et  le  talus  extérieurs. 

Aucune  réparation  importante  n'a  été  faite  depuis  1887. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $5,813.37. 

PICKETTS   PIER    (CANNING). 

Le  Pickett  Wharf  (comme  on  l'appelle),  dans  le  comté  de  King,  est  situé 
sur  le  côté  sud  de  l'embouchure  de  la  rivière  de  l'Habitant,  à  deux  milles  au-des- 
sous du  village  de  Canning  et  à  peu  près  à  même  distance  du  village  de  Lower 
Canard.  Il  est  convenablement  placé  pour  accommoder  une  étendue  considérable 
et  largement  peuplée,  de  la  terre  la  plus  productive  de  fruits  et  autres  produits 
agricoles  de  toute  la  Nouvelle-Ecosse. 

Le  quai  fut  commencé  en  1845  et  prolongé  par  les  habitants,  aidés  du  gou- 
vernement provincial  ;  depuis  ces  dates,  le  département  y  a  dépensé  en  renou- 
vellements et  en  réparations  générales,  en  1878,  $500  ;  en  1885,  $100,  et  en 
1886,  $500. 

Il  a  190  pieds  de  long,  60  pieds  de  large  et  à  l'extrémité  extérieure,  qui  est 
maintenant  de  deux  pieds  au-dessous  des  hautes  eaux  des  marées  ordinaires  de 
printemps,  il  a  une  hauteur  de  23  pieds.  Les  marées  de  printemps  montent  de 
48  pieds,  les  marées  mortes  de  40  pieds. 

Durant  l'année  1896-97,  la  somme  de  $498.88  fut  dépensée  pour  certaines 
réparations  très  nécessaires.     L'ouvrage  fait  consiste  dans  la  reconstruction  du 
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caisson  de  soutènement,  le  long  delà  face  extérieure  de  l'extrémité  riveraine,  sur 
une  longueur  de  170  pieds  qui  était  toute  délabrée,  et  menaçait  de  faire  une  île  de 
la  partie  principale  restante  du  quai.  Des  parties  du  dessus  du  quai,  furent  aussi 
remplies  avec  de  la  pierre  et  du  gravier,  de  façon  à  ce  que  les  attelages  puissent 
venir  le  long  des  navires  pour  charger  des  pommes  de  terre  et  autres  produits. 
Ce  quai  est  à  présent  en  meilleur  état  qu'il  n'a  été  depuis  quelques  années,  bien 
qu'il  soit  à  tout  prendre  dans  un  état  avancé  de  détérioration. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  y  compris  un  remboursement  de  $55.00  au 
gouvernement  provincial,  $2353.69. 

Ce  quai  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries,  le  21  avril  1884. 

PICTOU   ISLAND. 

Pictou  Island,  dans  le  détroit  de  Northumberland,  à  environ  10  milles  au 
nord-est  de  l'entrée  de  Pictou  Harbour,  a  5  milles  de  long,  et  1%  mille   de  large. 

Il  y  a  deux  quais  sur  le  côté  sud  de  l'île  ;  l'un  près  de  l'extrémité  ouest  et 
l'autre  connu  comme  le  "  quai  est,"  près  du  centre. 

Le  quai  ouest  fut  commencé  par  le  gouvernement  provincial,  il  fut  réparé  et 
renforcé  par  le  département  en  1880,  prolongé  de  62  pieds  6  pouces,  en  1887-88, 
de  50  pieds  en  1891-93,  et  de  82  pieds  en  1892-94,  et  réparé  en  1894-95. 

Le  quai  de  l'est  fut  commencé  parle  département  en  1882-83,  et  a  été  depuis, 
réparé  et  prolongé  ;  le  prolongement  comprenant  100  pieds  bâtis  en  1887-88  ;  68 
pieds  en  1891-93  ;  et  60  pieds  en  1892-94. 

La  dépense  jusqu'à  la  fin  de  l'exercice  1897-98,  pour  la  construction,  l'exten- 
sion et  la  réparation  des  deux  quais,  se  montait  a  $11,560.18,  qui  peuvent  se 
subdiviser  en  $10,692.51  pour  construction  et  améliorations,  et  $867.67  pour 
réparations. 

Durant  l'exercice  1898-99,  $766.85  ont  été  dépensés  pour  réparer  et  ren- 
forcer le  quai  de  l'ouest  et  $119.19  pour  réparer  le  quai  de  l'est. 

La  dépense  sur  le  quai  de  l'ouest  a  été  faite  pour  exhausser,  niveler  et  répa- 
rer le  caisson  extérieur  de  82  pieds, dont  le  dessus  avait  été  endommagé  et  déplacé 
par  la  glace;  et  pour  construire  un  caisson  de  20  x  20  pieds,  sur  le  côté  est,  près 
de  l'extrémité  extérieure.  La  dépense  sur  le  quai  de  l'est,  a  été  faite  pour  ex- 
hausser, réparer  et  relester  une  partie  de  la  face  est  du  deuxième  caisson  de  l'ex- 
trémité extérieure. 

La  profondeur,  aux  plus  basses  eaux,  aux  extrémités  extérieures  des  quais 
de  l'est  et  de  l'ouest,  est  respectivement  de  4  pieds  6  pouces  et  de  4  pieds  9  pou- 
ces; les  marées  de  printemps  montent  de  6  pieds. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  y  compris  un  remboursement  de  $400.00 
au  gouvernement  provincial,  est  de  $11,560.18. 

Ces  quais  ont  été  transférés  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  12  juin  1888. 

PICTOU   UGHT   BEACH. 

La  grève  formant  le  côté  sud  de  l'entrée  de  Pictou  Harbour,  connue  comme 
"Pictou  Light  Beach,"  s'étend  environ  à  un  mille  dans  une  direction  nord,  en- 
fermant Moodie  Cove,  une  échancrure  presque  à  sec,  à  l'eau  basse,  excepté  dans 
le  chenal  central.  L'extrémité  extérieure  sur  laquelle  s'élèvent  un  phare  et  le 
logement  du  gardien,  est  protégée  par  un  ouvrage  de  soutènement,  en  bois  carré 
de  450  pieds  de  long,  et  par  un  ouvrage  en  broussailles  et  pierre,  s'étendant  d'un 
côté  à  l'autre  de  l'extrémité  sud  de  l'ouvrage  de  soutènement,  et  enfermant  la 
propriété  sous  le  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des  pêcheries. 

En  1894-95,  la  somme  de  $300.00  fut  dépensée  pour  acquérir  un  titre  à  une 
•portion  delà  grève,  de  1,520  pieds  de  long,  attenante  à  la  propriété  du  départe- 
ment de  la  marine  et  des  pêcheries. 
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La  somme  de  $2,800  fut  appropriée  pour  la  dépense,  durant  1898-99,  pour 
la  construction  de  travaux  destinés  à  protéger  la  grève  qui  fut  balayée  par  la  mer 
durant  la  violente  tempête  d'août  1873,  et  avait  été  plus  ou  moins  endommagée 
par  plusieurs  tempêtes  successives. 

Pendant  l'exercice  de  1898-99  et  1899- 1900,  on  construisit  des  ouvrages  pour 
protéger  la  grève.  Les  travaux  comprenaient  un  ouvrage  en  broussailles  et  pierre 
de  12  pieds  de  large  au  sommet,  sur  4  pieds  de  hauteur,  fondé  à  1  pied  au-dessus 
des  plus  hautes  eaux,  et  s'étendant  à  1,030  pieds,  à  partir  de  l'extrémité  sud  de 
l'ouvrage  de  soutènement  protégeant  l'extrémité  de  la  grève,  sur  laquelle  s'élève 
le  phare;  et  deux  arêtes,  longues  respectivement  de  65  et  55  pieds,  par  5  pieds  de 
large  et  5  pieds  de  haut  avec  des  extrémités  intérieures  de  5  pieds,  et  des  extré- 
mités extérieures  de  2  pieds  au-dessus  de  l'eau  haute,  construites  en  pieux  en- 
foncés par  paires,  espacés  de  5  pieds,  remplis  de  broussailles,  solides  par  des  cou- 
ronnements [de  traverse,  avec  un  revêtement  He  pilotis  serrés,  aux  extrémités 
extérieures.  L'une  de  ces  arêtes  est  vis-à-vis  l'extrémité  sud  de  l'ou- 
vrage de  soutènement, et  l'autre  vis-à-vis  l'ouvrage  en  broussailles  et  pierre,  à  200 
pieds  vers  le  sud  de  la  première  arête. 

Les  travaux  de  protection,  en  septembre  étaient  en  bon  ordre,  à  l'exception 
d'un  léger  affaissement  de  la  broussaille,  dans  les  arêtes,  et  offraient  une 
protection  efficace  à  la  grève,  au  sud  de  l'ouvrage  de  soutènement  ;  mais  une 
partie  de  l'ouvrage  de  soutènement,  vers  le  côté  nord  de  son  extrémité  sud, 
courait  le  danger  d'être  minée.  Les  deux  arêtes  furent  remplies  de  broussailles 
jusqu'en  dessous  des  couronnements,  et  une  arête  de  75  pieds  de  long  vis-à-vis 
l'ouvrage  de  soutènement,  fut  construite,  à  200  pieds  de  son  extrémité  sud. 
Cela  n'entraîne  que  la  dépense  d'une  partie  seulement,  du  montant  autorisé, — la 
balance  n'a  pas  besoin  d'être  dépensée  à  présent. 

On  s'est  procuré  les  matériaux  nécessaires  pour  l'arête  de  75  pieds,  et  pour 
l'achèvement  de  l'arête,  à  l'exception  des  15  pieds  extérieurs,  dont  10  pieds 
doivent  être  revêtus  de  pilotis  serrés. 

PLYMTON. 

Plymton  est  situé  sur  le  côté  sud  de  la  Baie  Ste-Marie,  comté  de  Digby. 

En  1874  et  1875,  la  somme  de  $3,543.97  fut  dépensée  pour  la  construction 
d'un  caisson  de  34  pieds  carrés,  à  l'extrémité  extérieure  du  quai,  bâti  quelques 
années  avant  la  Confédération  par  le  gouvernement  provincial,  et  pour  réparations 
générales  à  cette  structure. 

Aucune  réparation  importante  n'a  été  faite  depuis  1875. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  y  compris  un  remboursement  de  $100.00  au 
gouvernement  provincial,  $3,643.97. 

Ce  caisson  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  12  juin  1888. 

PORT   GEORGE. 

Port  George,  comté  d'Annapolis,  est  un  village  prospère  de  quelques  400 
habitants,  s' occupant  de  pêche  et  d'agriculture,  situé  sur  le  côté  sud  de  la  baie 
de  Fundy,à  37  milles  au  nord-est  du  goulet  de  Digby,  et  42  milles,  au  sud-ouest  de 
Scott' s  Bay.  Il  est  à  six  milles,  au  sud-ouest  de  Margaretville,  et  cinq  milles  au 
nord-ouest  de  Middleton,  une  station  importante  du  D.  A.  Ry.  Quelques  années 
avant  la  Confédération,  un  petit  havre,  à  sec  à  l'eau  basse  (les  marées  de  prin- 
temps montant  de  30  pieds  environ)  fut  établi  par  le  gouvernement  provincial, 
par  la  construction  d'un  brise-lames  à  l'ouest,  et  d'un  quai  à  l'est.  Le  brise- 
lames  a  440  pieds  de  long,  sur  25  à  35  pieds  de  large,  au  sommet,  et  à 
l'extrémité  extérieure  où  il  y  a  environ  21  pieds  d'eau,  à  l'eau  haute,  il  a  25 
pieds  de  hauteur.  Il  est  bâti  en  caissons  de  poutres  rondes,  remplis  de  pierre, 
et  la  face  de  l' est  ou  face  regardant  la  mer,  outre  qu'elle  est  bien  défendue,  et 
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revêtue  de  bordage  serré  et  pourvue  d'un  frein  solide,  de  7  pieds  de  haut,  forte- 
ment assujetti  avec  des  courbes.  Le  quai  sur  le  côté  est  à  205  pieds  de  long,  par 
20  pieds  de  large  et  18  de  haut,  à  l'extrémité  extérieure.  Il  est  bâti  en  caissons 
de  poutres  rondes,  et  le  bloc  extérieur  où  se  dresse  un  petit  phare  est  revêtu  d'un 
bordage  serré.  En  1874,  le  havre  fut  pris  à  sa  charge  par  le  département  des 
travaux  publics,  et  durant  cette  année  et  la  suivante,  la  somme  de  $7,000  fut 
dépensée  pour  réparer  et  refaire  la  face  du  brise-lames,  laquelle  était  très 
détériorée.  Dans  l'automne  de  1888,  la  partie  extérieure  du  brise-lames  était 
détruite  par  une  grosse  tempête,  195  pieds  de  l'ouvrage  étant  une  perte  complète, 
et  une  longueur  additionnelle  de  30  pieds,  étant  très  avariée.  Avant  que  l'on 
put  y  faire  des  réparations,  une  seconde  tempête  détruisit  la  partie  endommagée, 
laissant  195  pieds  de  l'ouvrage  complètement  perdus  et  rendant  le  havre  pratique- 
ment inutile. 

En  1890-91,  la  somme  de  $5,137.16,  fut  dépensée  pour  rebâtir  par  contrat  la 
partie  détruite  de  l'ouvrage.  L' ouvrage  est  bâti  en  poutres  rondes,  et  tous  les 
caissons  sont  solidement  remplis  avec  du  lest  de  pierre.  La  face  regardant  la  mer 
a  un  double  assemblage  de  poutres  de  face  et  est  bordée  en  dehors  avec  du  bor- 
dage de  7  pouces.  L'ouvrage  a  33  pieds  de  large  au  sommet,  et  est  pourvu  d'un 
frein  de  bois  carré  de  7  pieds  de  haut,  fortement  chevillé  et  assujetti  avec  plu- 
sieurs courbes,  et  s' étendant  sur  toute  la  longeur  du  côté  regardant  la  mer.  En 
1892-93,  la  somme  de  $286.71  fut  dépensée  en  réparations  générales  au  brise- 
lames,  et  celle  de  $299.64  pour  enlever  le  gravier  du  bassin  sur  le  côté  est.  En 
avril  1894,  une  grosse  tempête  du  nord  est  exceptionnellement  violente  fit  une 
brèche  sérieuse  dans  le  brise-lames,  vers  le  milieu  de  sa  longueur,  ou  immédiate- 
ment à  partir  du  caisson  extérieur  nouveau  en  allant  vers  le  rivage.  La  brèche 
avait  40  pieds  de  long  sur  toute  la  largeur  de  l'ouvrage,  et  environ  17  pieds  de 
haut.  Dans  l'automne  de  la  même  année,  la  somme  de  $1.398.16  fut  dépensée 
pour  remplir  cette  lacune  par  un  nouvel  ouvrage  solide. 

En  1896-97, la  somme  de  $398.50  fut  dépensée  pour  remplir  avec  de  la  pierre 
et  du  bois,  un  trou  dangereux  de  près  de  100  pieds  de  long  sur  3  à  12  pieds  de 
large  sur  le  côté  inférieur  de  la  face  regardant  la  mer  du  brise-lames  ;  et  pour 
revêtir  d'un  bordage  serré  46  pieds  de  longueur  du  côté  regardant  le  rivage,  avec 
ensemble  le  renouvellement  de  quelques  madriers  du  plancher.  Dans  l'exercice 
finissant  an  30  juin  1900,  la  somme  de  $399.98  fut  dépensée  pour  reborder  envi- 
ron 40  pieds  en  longueur  du  côté  regardant  la  mer  de  l'extrémité  riveraine  du 
brise-lames  et  pour  renouveler  un  certain  nombre  de  défenses,  goussets,  solives 
et  du  planchéiage. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  y  compris  un  remboursement  de  $1076.75  au 
gouvernement  provincial,  $23,703.96. 

Cet  ouvrage  a  été  transféré  au  contrôle  du  ministère  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  12  juin  1888. 

PORT   GREVISTE. 

Port  Greville,  comté  de  Cumberland,  est  situé  dans  la  baie  de  Greville,  sur 
le  côté  nord  du  Chenal  des  Minas,  baie  de  Fundy,  et  à  l'embouchure  de  la  rivière 
Ratchford.  Il  est  environ  à  15  milles  à  l'ouest  de  la  ville  de  Parrsboro,  terminus 
du  C.  R.  &  C.  Company' s  Railway,  et  à  15  milles  à  l'est  de  Cape  d'Or. 

Le  port  est  formé  par  un  haut  banc  de  gravier  qui  s'étend  parallèlement  au 
rivage  entre  lesquels  la  rivière  coule  sur  une  longueur  d'un  demi-mille  avant 
d'atteindre  la  marque  de  l'eau  basse.  Le  banc,  quoique  élevé,  était,  avant  1872, 
recouvert  aux  eaux  hautes  du  printemps  ;  mais  durant  cette  année,  une  tempête 
survenant  à  cette  phase  de  la  marée,  la  mer  emporta  la  crête  du  banc  sur  une 
longueur  de  2,800  pieds,  par  une  profondeur  d'environ  2^  pieds.  La  protection 
ainsi  apportée  par  le  banc  fut  en  grande  partie  supprimée,  et  pour  rétablir  son 
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utilité  et  l'améliorer,  un  mur  en  caissons  de  bois  rond,  de  2,200  pieds  de  long  sur 
une  profondeur  moyenne  de  7  pieds,  fut  construit  par  le  département  en  1874. 

Durant  1886-87,  un  brise-lames  fut  construit  au-delà  de  l'extrémité  est  du 
mur  en  caissons,  dans  le  double  but  d'arrêter  le  gravier  qui  était  balayé  dans  le 
port  par  la  tempête  de  l'ouest  et  de  détourner  le  cours  de  la  rivière,  de  façon  à 
raccourcir  son  passage  vers  la  mer.  Il  a  250  pieds  de  long  et  21  pieds  de  large 
au  sommet,  avec  des  côtés  inclinés  de  y2  à  1  sur  la  face  regardant  la  mer.  L' ou- 
vrage avait  en  moyenne  une  profondeur  de  80  pieds  ;  il  est  bâti  en  caissons  de 
bois  rond,  la  face  regardant  la  mer  étant  bordée  avec  du  madrier  de  6  pouces  et 
l'extrémité  et  la  face  intérieure  revêtues  de  pilotis  serrés  jusqu'à  une  profondeur 
de  3  pieds  au-dessous  de  la  ligne  du  fond  en  argile,  pour  empêcher  le  nettoyage 
de  la  fondation.  La  marque  de  l'eau  basse  s'étend  en  dehors  à  environ  250  pieds 
de  l'extrémité  du  brise-lames.  Les  marées  de  printemps  s'élèvent  à  40  pieds,  les 
marées  mortes  33  pieds.  La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  y  compris  un  rem- 
boursement de  $938  au  gouvernement  provincial,  $16,255.17. 

Cet  ouvrage  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  12  juin  1888. 

PORT    HILTFORD. 

Port  Hillford  comté  de  Guysboro,  est  situé  à  la  tête  de  la  Indian  Bay,  sur 
la  côte  sud  ou  atlantique  de  la  Nouvelle-Ecosse,  et  distante  de  10  milles  environ 
vers  le  sud-est  de  Sherbrooke.  Un  contrat  fut  passé  le  15  septembre  1899  pour  la 
construction  d'un  brise-lames  à  "  Breakwater  Point,"  sur  le  côté  est,  et  prèsdela 
tête  de  la  baie,  pour  la  somme  de  $6,673.  Le  contrat  est  pour  un  ouvrage  de  300 
pieds  de  long,  sur  22  pieds  de  large  au  sommet,  avec  un  L  de  22  x  22  pieds,  en 
caissons  à  face  ouverte,  protégés  sur  le  côté  regardant  la  mer  et  à  l'extrémité 
extérieure  par  du  bordage  en  bois  dur.  Le  profondeur  aux  eaux  les  plus  basses, 
à  l'extrémité  extérieure  sera  de  9  pieds.  Les  marées  de  printemps  montent  de  6 
pieds. 

Durant  l'hiver,  on  s'est  procuré  les  matériaux  nécessaires  qui  ont  été  livrés 
de  bonne  heure  au  printemps.  La  construction  a  été  commencée  le  18  mai,  et 
poursuivie  d'une  façon  vigoureuse,  et  à  la  clôture  de  l'exercice,  la  structure  de 
dessous  des  200  pieds  intérieurs  avait  été  mise  en  place,  et  l'on  avait  construit 
dessus  jusqu'à  une  hauteur  moyenne  de  5  pieds  au-dessous  du  niveau  du  sommet 
projeté. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  $2,241.19. 

PORT    HOOD. 

Port  Hood,  le  chef-lieu  du  comté  d'Inverness,  est  sur  le  côté  ouest  de  l'île 
du  Cap  Breton,  à  20  milles  au  nord  de  l'entrée  nord  du  détroit  de  Canso. 

Autrefois  c'était  un  havre  sûr,  Smith  Island  qui  a  2  milles  de 
long  et  forme  son  côté  ouest,  ayant  été  reliée  avec  la  terre  ferme  par  une  rangée 
de  bancs  de  sable. 

En  1839,  la  mer  fit  une  brèche  à  travers!  cette  protection.  L'ouverture, 
étroite  d'abord,  fut  agrandie  par  les  courants  de  marée  avec  une  rapidité 
croissante,  jusqu'à  ce  que  cette  protection  fut  complètement  balayée  et  son  site 
occupé  par  15  pieds  d'eau.  Le  havre  est  maintenant  peu  sûr  durant  les 
tempêtes  du  nord,  excepté  dans  une  petite  anse  sur  le  côté  est  de  l'île  de  Smith. 
La  jetée  qui  est  sur  le  côté  est  du  havre,  fut  commencée  par  le  gouvernement 
provincial  en  1865-66.  Elle  avait  primitivement  550  pieds  de  long  et  24  pieds  de 
large,  avec  un  L  à  l'extrémité  extérieure,  de  100  pieds  de  long  par  25  pieds  de 
large.  Il  passa  à  la  charge  du  gouvernement  fédéral  en  1 871,  et  depuis  cette 
date  des  réparations  considérables  et  des  renouvellements  y  ont  été  faits,  compre- 
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nant  la  construction  d'un  nouveau  caisson  de  125  pieds  par  25  à  l'extrémité 
extérieure  en  1873  ;  la  construction  d'un  caisson  de  50  x  32  pieds  à  l'extrémité 
sud  du  L,  en  1888-89,  la  construction  d'un  caisson  de  71  pieds  par  24  pieds  à 
l'extrémité  extérieure,  et  des  réparations  considérables  à  la  partie  extérieure  y 
compris  le  revêtement  en  pilotis  serrés  de  223  pieds  de  face  ;  le  remblayage  des 
compartiments  de  face,  vides,  et  le  posage  de  3,000  pieds  superficiels  de  couver- 
ture de  4  pouces,  en  1897-98  et  1898-99. 

Durant  l'année  financière  1899- 1900,1a  somme  de  $699.99  fut  dépensée  pour  la 
continuation  de  réparations  à  la  partie  extérieure  du  quai,  au  cours  de  1897-98  et 
1898-99.  Sur  le  montant  ci-dessus,  $300  ont  été  dépensées  pour  revêtir  d'un 
pilotis  serrés  30  pieds  de  face,  et  pour  mettre  2,507  pieds  en  superficie  de  cou- 
verture de  4  pouces  et  la  balance  pour  faire  des  réparations  à  la  face  regardant  la 
mer,  près  de  l'extrémité  pour  enfermer  les  solives  de  plancher,  et  répa- 
rer l'ancienne  couverture. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  y  compris  le  remboursement  de  $916.11 
au  gouvernement  provincial,  est  de  $57.515.47. 

Cet  ouvrage  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  12  juin  1888. 

PORT   LORNE    (PORT    WIIJJAMS) . 

Port  Lorne  est  un  établissement  d'environ  300  âmes,  sur  la  côte  de  la  Baie 
de  Fundy,  comté  d'Annapolis,  à  32  milles  du  goulet  de  Digby  (Digby  Gut),  et 
6  milles  au  nord-ouest  de  la  vStation  Paradis  (Paradise  Station)  sur  le  Dominion 
Atlantic  Railway.  Un  brise-lames  fut  commencé,  en  1835,  aux  frais  communs 
des  habitants  et  du  gouvernement  provincial.  En  1873-74,  le  département  dé- 
pensa $3,500  pour  l'allonger  ;  en  1879-80,  la  somme  de  $745.76,  en  réparations  ; 
en  1882-83,  l'ouvrage  fut  de  nouveau  allongé  au  coût  de  près  de  $5,000  ;  et  il  a 
été,  depuis  lors,  réparé  plusieurs  fois.  La  jetée  du  brise-lames  proprement  dite, 
a  maintenant  une  longueur  totale  de  310  pieds  environ,  sur  une  largeur  de  36 
pieds  et  une  hauteur  de  25  pieds  à  l'extrémité  extérieure.  Afin  de  détourner  le 
ruisseau  qui,  durant  les  crues;  détériorait  les  évitages  de  chargement  des  navires, 
sur  le  côté  est  de  la  jetée,  et  menaçait  de  miner  et  détruire  le  brise-lames  lui- 
même,  une  autre  jetée  de  détournement  en  caissons,  de  110  pieds  de  long  par 
io}4  pieds  de  large,  environ  16  pieds  de  haut  fut  construits,  à  peu  près  à  150 
pieds  à  l'est.  Durant  l'année  1898,  la  somme  de  $2,999.87  pour  la  construction 
d'une  pile  de  renforcement,  sur  le  côté  regardant  la  mer  de  l'extrémité  extérieure 
du  brise-lames,  de  178  pieds  de  long,  27  pieds  de  haut  et  13  pieds  de  large.  Le 
dessus  du  caisson  extérieur  fut  aussi  reconstruit,  nivelé  et  relié  au  même  niveau, 
avec  le  nouveau  caisson.  Le  reste  de  la  face  donnant  sur  la  mer  jnsqu'à  l'extré- 
mité de  l'ouvrage,  ainsi  que  l'extrémité  de  l'ouvrage  elle-même  fut  bordé  à 
joints  serrés.  Le  frein  du  bout,  de  4  pieds  de  haut,  fut  renouvelé  et  de  nou- 
velles pièces  de  couronnement  et  de  nouveaux  poteaux  d'amarrage  furent  mis  en 
place.  La  moitié  de  la  structure  allant  vers  le  rivage  fut  replanchéiée  et  l'on 
exécuta  diverses  autres  réparations.  Ce  brise-lames  est  maintenant  dans  un 
très  bon  état. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  y  compris  un  remboursement  de  $1,589.33 
au  gouvernement  provincial,  est  de  $1,695.63. 

Cet  ouvrage  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  12  juin  1888. 

PORT     MAPTXAND. 

Port  Maitland,  comté  de  Yarmouth,  est  un  florissant  village  de  pêche  et 
d'agriculture,  avec  une  population  d'environ  400  habitants,  situé  sur  le  côté  sud- 
ouest  de  l'embouchure  de  la  baie  de  Fundy,  à  12  milles  au  nord  du  chef-lieu  de 
Yarmouth.  Les  marées  du  printemps  montent  18  pieds  et  les  marées  mortes  13 
pieds. 
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Les  travaux  du  port  furent  commencés  vers  P  année  1859,  par  le  gouverne- 
ment provincial.  Ils  consistent  en  deux  brise-lames,  l'un  à  Test,  l'autre  à 
l'ouest,  construits  en  caissons.  Le  premier  a  400  pieds  de  long,  par  20  pieds  de 
large,  et  le  dernier  500  pieds  de  long,  par  22  à  25  pieds  de  large,  et  un  retour  de 
54  pieds  de  long  par  24  pieds  de  large,  et  27  pieds  de  haut,  le  long  duquel  il  y  a 
une  profondeur  de  19  pieds  d'eau,  à  l'eau  haute  ordinaire  des  marées  du  prin- 
temps. Ces  brise-lames  ou  jetées  enferment  entre  elles  un  gentil  et  commode 
petit  havre  d'eau  haute,  de  2^  acres  d'étendue. 

En  1873-74,  le  brise-lames  de  l'est  fut  exhaussé  et  élargi  sur  une  longueur 
de  158  pieds  sur  la  portion  allant  vers  le  rivage,  et  une  extension  de  50  pieds  de 
long  fut  bâti  à  l'extrémité  extérieure  du  brise-lames  de  l'ouest,  au  coût  de  $2,000. 

En  1885-86,  la  somme  de  $349.92  fut  dépensée  pour  exhausser  l'extrémité 
extérieure  du  brise-lames  de  l'est,  et  pour  réparer  et  renouveler  en  partie  le  bor- 
dage  de  la  face  extérieure  du  brise-lames  de  l'ouest.  Durant  la  première  partie 
de  l'hiver  de  1887-88,  le  brise-lames  de  l'ouest  fut  sérieusement  avarié  par  une 
succession  de  tempêtes,  et  une  brèche  de  86  pieds  de  long  se  produisit  directement 
au  milieu  de  l'ouvrage.  Cette  année-là,  la  somme  de  $53.65  fut  dépensée  en 
réparations  urgentes,  et  dans  l'année  suivante,  1888-89,  les  débris  furent  enlevés, 
les  deux  côtés  de  la  brèche  furent  fermés  et  un  grand  nombre  de  pilotis  de 
défense  furent  enfoncés  le  long  de  la  face  extérieure  et  des  coins  exposés  de 
l'ouvrage  brisé,  au  coût  de  $497.33. 

Le  24  juin  1890,  un  contrat  fut  passé  pour  la  réparation  de  la  section  détrui- 
te, et  la  réparation  des  autres  parties  de  l'ouvrage.  Les  débris  de  l'ancien  ou- 
vrage furent  rasés  jusqu'aux  fondations  et  la  brèche  fut  remplie  et  complètement 
réparée  par  un  ouvrage  neuf  et  solide.  Le  reste  de  la  face  regardant  la  mer, 
c'est-à-dire,  83  pieds  de  long  en  dehors  du  nouvel  ouvrage,  et  100  pieds  entre  ce 
dernier  et  le  rivage  fut  entouré  de  pilotis  serrés;  le  dessus  en  entier,  comprenant 
le  couronnement,  la  couverture,  les  solives  de  plancher,  le  premier  assemblage  de 
dormants  de  traverse  et  le  frein  de  ces  deux  sections,  fut  rebâti,  et  de  nouvelles 
défenses  furent  fixées  à  la  face  intérieure.  En  1891-92,  la  somme  de  $298.45  fut 
dépensée  pour  réparer  le  brise-lames  de  l'est,  le  travail  consistant  dans  l'enlève- 
ment et  la  reconstruction  du  dessus  presque  en  entier,  jusqu'à  une  épaisseur  de  3 
pieds. 

En  1895-96,  on  dépensa  $271.71,  en  achats  de  matériaux  sous  réparations, 
l'ouvrage  consistant  à  reconstruire  l'extrémité  attenant  au  rivage,  du  côté  nord 
du  brise-lames  de  l'ouest,  90  pieds  de  long  par  10  à  12  pieds  de  large  et  15  pieds 
de  haut,  le  travail  fut  fait  gratis  par  les  habitants. 

En  1896-97,  la  somme  de  $3,304.79  fut  dépensée  pour  réparations  et  renou- 
vellements considérables  aux  deux  ouvrages.  Sur  le  brise-lames  de  l'est  qui  sert 
aussi  de  quai  pour  le  déchargement  et  le  chargement  des  marchandises  eu  géné- 
ral, charbon,  bois,  &c. ,  les  trente  premiers  pieds  attenant  au  rivage  furent  re- 
construits, sur  une  hauteur  de  6  poutres,  du  côté  sud,  et  du  côté  nord  de  3  pou- 
tres, y  compris  des  solives  de  plancher  et  de  la  couverture;  22  pieds  de  long  de 
couverture  neuve  furent  placés  sur  l'extrémité  extérieure,  et  grand  nombre  de 
défenses  neuves  furent  chevillées  en  position. 

Sur  le  brise-lames  de  l'ouest,  un  caisson  de  renforcement  a  été  construit  sur  le 
côté  sud  de  l'extrémité  extérieure,  de  97  pieds  de  long,  11  pieds  de  large,  et  de 
12  à  14  pieds  de  haut,  c'est-à-dire  à  une  hauteur  d'à  peu  près  10  pieds  au-des- 
sous du  plancher  de  l'ouvrage  :  un  caisson  de  renforcement  a  aussi  été  commencé 
sur  toute  la  longueur  du  L,  70  pieds  de  long,  et  de  10  à  12  pieds  de  large, 
pour  parer  au  tassement  dû  à  la  mollesse  du  fond  par  les  tarets,  ce  qui  nécessita 
la  construction  de  ce  caisson, il  fût  bâti  sur  147  pilotis  enfoncés  jusqu'à  la  rencontre 
d'un  fond  dur,  et  coupés  au  niveau  de  la  grève.  Le  côté  intérieur  au  nord  de 
l'extrémité  donnant  sur  le  rivage,  a  été  aussi  renforcé  et  rebâti. 

En  1897-98,  la  somme  de  $3,600  fut  dépensée  pour  des  réparatious  et  renou- 
vellements additionnels  aux  deux  brise-lames, le  renforcement  du  caisson, le  long  du 
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L  du  brise-lames  de  l'ouest  fut  complété  à  la  pleine  hauteur  de  l'ouvrage  et  la  face 
intérieure  de  l'autre  extrémité  fut  renouvelée.  Le  contrefort,  sur  le  côté  extérieur, 
fut  prolongé  vers  le  rivage,  d'une  longueur  de  122  pieds.  A  l'extrémité  du  briser 
lames  de  l'est  le  T  fut  rebâti,  50  pieds  de  long  par  20  pieds  de  large  sur  21  pilotis 
enfoncés  jusqu'au  fond  solide  et  coupés  au  niveau  de  la  grève.  Diverses  répara- 
tions nécessaires  furent  aussi  exécutées. 

Rn  1898-99,  la  somme  de  $700.00  fut  dépensée  pour  achever  des  réparations 
considérables  complètes  au  brise-lames  de  l'ouest,  60  pieds  de  la  face  intérieure 
furent  revêtus  d'un  bordage  serré,  le  contrefort  du  côté  de  la  mer,  140  pieds  de 
long,  fut  terminé  et  plusieurs  espaces  vides  dans  le  bout  allant  au  rivage,  furent 
remplis  de  remblai. 

En  1899- 1900,  la  somme  de  $2,118.87,  de  l'appropriation  de  $2,300,  fut 
dépensée  pour  rebâtir  le  contrefort  de  renforcement  sur  la  face  extérieure  du  bri- 
se-lames, regardant  la  mer,  96  pieds  de  long,  10  à  12  pieds  de  large  jusqu'à  la 
pleine  hauteur  de  l'ouvrage.  Les  12  pieds  inférieurs  de  cette  longueur  et  la  partie 
extérieure  de  l'ouvrage  furent  aussi  bordés  avec  du  madrier  de  4  pouces  créosote 
comme  protection  contre  les  tarets. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $10,052,25.  Cet  ouvrage  a  été  trans- 
féré au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des  pêcheries  le  22  janvier  1885. 

PUBNICO   HEAD. 

Pubnico  Head  est  situé  à  l'extrémité  sud  du  comté  de  Yarmouth,  à  environ 
20  milles  au  sud-ouest  du  chef-lieu  du  comté.  Elle  a  8  milles  de  long,  du  nord 
au  sud,  par  trois-quarts  de  mille,  un  mille  à  un  mille  et  demi  de  large.  A  la  tête 
extrême,  est  un  établissement  de  quelque  cinq  ou  six  cents  habitants,  s'occupant 
d'agriculture,  de  pêche  et  de  commerce  de  bois.  Le  Coast  Railway  a  une  station 
ici,  à  31  milles  de  Yarmouth.  Il  y  a  quelques  dix  ou  douze  ans,  un  petit  quai 
fut  construit  par  les  habitants,  probablement  avec  l'aide  du  gouvernement  pro- 
vincial. Il  avait  57  pieds  de  long,  28  de  large  et,  à  l'extrémité  extérieure,  12^4 
pieds  de  haut,  formé  par  une  approche  en  pierre  de  15  pieds  de  long,  une  arche 
de  21  pieds  et  un  caisson  grossièrement  construit  en  bois  rond  de  21  pieds 
de  long. 

Afin  d'augmenter  la  commodité  du  quai  et  de  prolonger  le  temps  où  les 
goélettes  pourraient  y  avoir  accès,  le  département,  durant  l'année  1898,  dépensa 
la  somme  de  $895  pour  réparer  en  entier  l'ancienne  construction  et  construire  un 
caisson  additionnel  avec  une  arche  à  son  extrémité  extérieure.  Ce  nouveau  cais- 
son a  28  pieds  de  large  en  travers  du  quai,  18  pieds  de  long  dans  le  sens  de  la 
longueur  du  quai  et  15  pieds  de  haut,  donnant  environ  11  pieds  d'eau  à  l'extré- 
mité extérieure,  à  l'eau  haute  ordinaire  des  marées  du  printemps.  L'arche  reliant 
le  nouveau  caisson  avec  l'ancien  ouvrage  a  9  pieds  de  long.  A  l'eau  basse,  il  n'y  a 
que  deux  à  trois  pieds  de  profondeur  à  l'extrémité  extérieure.  Le  nouvel  ouvrage 
a  été  bien  et  solidement  bâti  et  est  d'un  grand  avantage  pour  la  localité. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $895. 

PUDDING    PAN. 

Le  Pudding  Pan  est  une  petite  île  qui  se  trouve  à  environ  un  demi-mille  de 
la  côte,  presque  à  mi-chemin  de  l'île  Coffin  (Coffin's  Island)  et  Medway  Head. 
A  l'eau  basse,  elle  est  presque  reliée  à  la  terre  ferme  par  des  récifs  et  barres 
rocheux.  Pour  compléter  ce  raccordement,  un  brise-lames  détaché  de  875  pieds 
de  long  a  été  construit  sur  les  hauts  fonds,  à  l'est  de  l' île.  Cela  a  eu  pour  effet 
d'abriter  l'anse  ouest  de  l'île  contre  les  tempêtes  du  sud-est  et  forme  un  havre  de 
refuge,  lequel  cependant  reste  encore  ouvert  à  l'Atlantique,  du  côté  du  sud-ouest. 

L'ouvrage  fut  exécuté  en  1879,  au  coût  de  $5,714.75. 

Aucune  réparation  importante  n'a  été  faite  à  l'ouvrage  depuis  1879. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $5,714.75. 
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PUGWASH. 

Pugwash,  comté  de  Cumberland,  est  une  ville  de  près  de  2,000  habitants, 
située  sur  le  côté  sud  du  détroit  de  Northumberland,  à  50  milles  à  l'ouest  de 
Pictou,  10  milles  à  l'ouest  de  Wallace,  et  20  milles  à  l'est  de  Baie  Verte.  C'est 
le  terminus  d'un  des  embranchements  de  la  division  Oxford  et  New-Glasgow  du 
chemin  de  fer  Intercolonial.  De  dix  à  quinze  millions  de  pieds  de  bois  blanc  sont  an- 
nuellement expédiés  en  Europe.  Jusqu'à  1896,1e  seul  quai  d'où  le  bois  de  sciage  pou- 
vait être  expédiés, était  le  quai  du  chemin  de  fer, mais  comme  celui-ci  n'avait  que  60 
pieds  de  façade,  pas  plus  qu'un  vaisseau  à  la  fois  ne  pouvait  prendre  son  charge- 
ment, et  souvent  il  y  en  avait  plusieurs  qui  étaient  obligés  d'attendre  leur   tour. 

Pour  favoriser  cet  important  commerce  d'exportation,  le  département,  en 
mai  1897,  passa  un  contrat  de  $8,640.00  pour  la  construction  d'un  quai  addition- 
nel. L'ouvrage  f"t  commencé  en  juin  1897,  et  achevé  en  décembre  de  la  même 
année.  Le  quai  est  une  structure  solidement  bâtie  en  caissons  remplis  de  pierre, 
de  148  pieds  de  long,  50  pieds  de  large,  avec  16  pie 's  d'eau,  à  son  extrémité 
extérieure,  à  l'eau  basse  des  marées  du  printemps.  A  partir  de  mi-distance  entre 
l'eau  haute  et  l'eau  basse,  jusqu'au  fond  de  l'ouvrage,  il  est  construit  en  poutres 
créos  >tées,  à  cause  de  l'influence  et  du  caractère  destructeur  des  tarets.  Lé  quai 
est  situé  de  façon  à  donner  accès  à  une  voie  bifurquée  de  l' Intercolonial  Railway, 
et  a  déjà  été  d'^n  grand  avantage  à  la  localité. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $9,143,33. 

RAGGKD    HEAD. 

Ragged  Pond,  comté  de  Guysboro,  sur  le  côté  nord  de  la  Baie  Chedabucto, 
à  environ  6  milles  à  l'est  de  (îuysboro  Harbour,  est  une  nappe  d'eau  triangulaire, 
d'une  superficie  d'environ  180  acres,  et  d'une  profondeur  de  deux  à  cinq  brasses. 
Elle  est  enfermée  par  des  grèves  de  galets,  à  travers  lesquelles,  se  trouve  un 
chenal  étroit,  sur  le  côté  ouest  de  Ragged  Head. 

Durant  les  années  1878-83,  la  somme  de  $4,744.61  fut  dépensée  pour  amé- 
liorer le  chenal  à  travers  la  grève,  et  pour  construire  110  pieds  de  caissons  et  428 
pieds  de  levées  en  broussailles  et  en  pierre  sur  le  côté  sud. 

Durant  l'exercice  1899-1900,  la  somme  de  $209  fut  dépensée  pour  renouveler 
la  couverture,  les  solives  et  les  dormants  supérieurs  des  5  pieds  intérieurs  du 
caisson  ;  et  pour  enlever  un  dépôt  de  gravier  qui  obstruait  le  chenal. 

La  surface  de  la  nappe  d'eau  est  de  3  pieds  plus  haute  (  à  l'eau  basse  en 
dedans)  que  l'eau  basse  en  dehors  ;  par  conséquent  il  y  a,  à  l'eau  basse,  une 
chute  de  3  pieds  sur  la  longueur  de  chenal  (600  pieds).  La  profondeur  dans  le 
chenal,  à  l'eau  basse  est  d'à  peu  près  3  pieds,  excepté  près  de  l'entrée,  où  elle  est 
d'environ  1  pied.     Les  marées  du  printemps  montent  de  6  pieds. 

RIVER    HÉBERT. 

River  Hébert  est  un  cours  d'eau  de  marée,  dans  le  comté  de  Cumberland, 
coulant  vers  le  nord  dans  le  chenal  de  Chignecto,  à  la  tête  du  bassin  de  Cumber- 
land. A  l'eau  haute,  cette  rivière  est  navigable  durant  la  saison  d'été,  à  partir 
de  Minudie,  à  son  embouchure,  jusqu'au  village  de  River  Hébert,  distance  de  6 
milles,  et  sur  toute  cette  distance  l'eau  a  une  profondeur  de  17  pieds  à  l'eau 
haute  ordinaire  des  marées  de  printemps.  (Les  marées  de  printemps  montent  de 
46  pieds  et  les  marées  mortes  de  38  pieds). 

Le  village  de  River  Hébert,  situé  sur  et  près  du  cours  d'eau,  est  un  établis- 
sement clairsemé  mais  prospère,  d'agriculture  et  d'exploitation  forestière,  ayant, 
dans  un  rayon  d'un  mille,  une  population  de  quelques  quatre  ou  cinq  cents  habi- 
tants. C'est  la  seule  station  intermédiaire  sur  le  Joggins  Railway  qui  court  entre 
la  station  de  Maccan,  le  I.  C.  Railway  et  les  mines  de  Joggins  (Joggins  mines) 
étant  à  huit  milles  du  premier  et  à  trois  milles  des  derniers. 
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A  la  tête  de  l'eau  de  marée,  quelques  trois  ou  quatre  milles  au-dessus  du 
village,  sont  deux  grandes  scieries,  et  dans  le  voisinage  plusieurs  autres  plus 
petites,  dont  la  production  totale  a  été  en  moyenne  de  près  de  dix  millions  de 
pieds  de  bois  annuellement,  depuis  1890,  dont  le  tout  est  transporté  en  bas  de  la 
rivière  sur  des  chalands  et  chargé  sur  des  goélettes,  mouillées  dans  la  rivière,  'au 
viilage. 

En  deçà  d'un  demi-mille  du  village  se  trouve  une  petite  mine  de  charbon, 
avec  une  production  (quand  elle  est  en  exploitation)  de  50  tonnes  par  jour,  les- 
quelles, faute  de  facilités  pour  l'expédition  par  bateaux,  sont  exportées  par 
chemin  de  fer.  Faute  d'un  quai  aussi,  les  cinq  magasins  locaux  et  les  scieries 
dans  le  voisinage  importent  la  majeure  partie  de  leurs  marchandises  et  provisions 
par  chemin  de  fer,  quoique  certains  chargements  plus  pesants,  comme  les  farines, 
les  mélasses,  etc., viennent  par  goélettes,  et  sout  déchargés  au  moyen  de  passa- 
vants (gangways)  temporaires,  jetés  du  pont  de  la  goélette  au  sommet  de  la  côte 
boueuse  et  escarpée  de  la  rivière,  ce  qui  occasionne  beaucoup  de  risque  et  d'em- 
barras. 

Le  20  février  1899,  le  département  des  travaux  publics  passa  un  contrat 
avec  M.  John  W.  Tingley,  de  Nappan,  pour  la  construction  d'un  quai  public, 
sur  la  rive  ouest  de  la  rivière  Hébert,  qui-aurait  16  pieds  de  profondeur  d'eau 
le  long  de  sa  surface  extérieure,  à  l'eau  haute  ordinaire  des  marées  du  printemps, 
pour  la  somme  de  $1,195.00. 

Le  quai,  suivant  le  contrat,  mesure  82  pieds  de  long  et  55  pieds  de  large,  et 
le  dessus  est  de  4  pieds  plus  élevé  que  l'eau  haute  ordinaire  des  marées  de  prin- 
temps. Il  consiste  en  un  ouvrage  de  pilotis  disposés  en  tréteaux  solidement  che- 
villés, assujettis  et  reliés  ensemble  par  de  bonnes  préceintes  solides,  et  son  extré- 
mité et  son  côté  est,  sont  protégés  par  des  pilotis  serrés. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900  est  de  $762.80. 

RIVER   JOHN. 

River  John,  comté  de  Pictou,  se  jette  à  la  tête  de  la  baie  John  (John  Bay) 
sur  le  détroit  de  Northumberland  à  24  milles  environ  vers  l'ouest  de  l'entrée  du 
port  de  Pictou  (Pictou  Harbour).  Elle  a  à  peu  près  3  pieds  à  l'eau  basse,  ou  1 1 
pieds  à  l'eau  haute  au-dessus  de  la  barre  à  l'entrée,  et  de  3  a  11  pieds,  à  l'eau 
basse,  dans  un  étroit  chenal  remontant  jusqu'au  pont,  une  distance  de  près  d'un 
mille.  Le  village  est  situé  sur  les  deux  cotés  de  la  rivière  près  du  pont,  à  environ 
y±  de  mille  de  la  station  sur  l'embranchement  Oxford  et  Pictou  de  l' Intercolonial 
Railway. 

La  somme  de  $2,000  fut  appropriée  pour  la  dépense  en  1899- 1900,  à  l'occa- 
sion de  la  construction  d'un  quai  à  River  John. 

Durant  l'année, le  terrain  nécessaire  pour  l'emplacement  du  quai  projeté  a  été 
acheté  et  le  bois  créosote  dont  on  doit  se  servir  pour  sa  construction  a  été  com- 
mandé, mais  non  livré. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900  est  de  $449.94. 

SAUMON    RIVER. 

Un  petit  cours  d'eau,  appelé  rivière  au  Saumon  (Salmon  River),  comté  de 
Digby,  se  décharge  dans  la  baie  de  Fundy,  15  milles  au  nord  de  Yarmouth,  30 
milles  au  sud  de  Weymouth,  3^  milles  au  nord  de  la  ligne  frontière  entre  les 
comtés  de  Digby  et  de  Yarmouth,  et  4^  milles  au  nord  de  Port  Maitland,  dans 
le  dernier  comté. 

La  population  de  l'établissement,  en  dedans  d'un  mille  de  chaque  côté  de 
l'embouchure  de  la  rivière,  est  d'à  peu  près  cinq  cents  habitants,  s'occupant 
d'agriculture,  de  pêche,  d'exploitation  forestière  et  de  commerce  général.  Les 
importations  par  eau  consistent  en  marchandises  générales  pour  la  consommation 
locale,  et  les  exportations  en  bois  de  sciage  et  bois  de  corde,  avec  de  petites  quan- 
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tités  de  produits  de  la  ferme  et  de  la  pêche.  La  rivière,  quoique  pas  grande, 
égoûte  nombre  de  lacs  et  est  le  plus  important  cours  d'eau  de  la  partie  sud  du 
comté  de  Digby.  Elle  se  décharge  dans  la  baie  de  Fundy,  à  travers  une  barre 
•de  gravier  et  de  sable,  en  dedans  duquel  se  trouve  une  mare  abritée,  laquelle,  à 
l'exception  du  lit  du  cours  d'eau,  est  à  sec  à  l'eau  basse.  (Les  marées  du  prin- 
temps montent  de  18  pieds,  les  marées  mortes  de  15  pieds).  La  mare  a  été  trans- 
formée en  un  petit  havre  de  marée,  par  la  construction  de  deux  ouvrages  séparés, 
un  de  chaque  côté  de  l'embouchure  de  la  rivière. 

L'ouvrage  du  sud,  qui  est  le  plus  important,  empêche  le  gravier  d'obstruer 
la  décharge  de  la  rivière  et  sert  en  même  temps  de  brise-lames  et  de  quai  de 
chargement  pour  les  navires. 

L'ouvrage  du  nord  est  simplement  un  éperon  ou  pile  de  gravier  construit 
pour  empêcher  le  courant  d' en-dessous  d'entraîner  le  gravier  dans  la  bouche  de 
la  rivière,  de  la  grève  nord,  et  pour  donner  au  courant  de  sortie,  en  le  resserrant, 
une  meilleure  chance  de  nettoyer  le  lit  du  cours  d'eau. 

Ces  deux  ouvrages,  à  l'exception  de  certaines  réparations  ci-après  décrites, 
ont  été  bâtis  par  le  gouvernement  provincial,  et  par  entreprise  privée. 

La  première  dépense  par  le  département  fut  faite  en  1874,  alors  qu'une  som- 
me de  $2,656.03  fut  employée  à  réparer  et  renforcer  les  ouvrages.  En  1874-88, 
la  somme  de  $1,500  fut  dépensée  pour  rebâtir  une  portion  de  la  face  de  la  rivière 
de  l'ouvrage  du  sud,  qui  avait  été  beaucoup  détérioré  et  miné  par  la  rivière.  Ces 
réparations  furent  commencées,  à  l'extrémité  ouest  de  la  propriété  du  quai  privé, 
alors  possédée  par  Foley  Bros,  (plus  récemment  par  Charles  Burrill  &  Cie.  de 
Weymouth,  et  achetée  de  lui  par  le  département,  1899- 1900)  et  continuées  vers 
l'extrémité  extérieure  du  brise-lames,  sur  une  distance  de  290^  pieds,  mais  l'ex- 
trémité extérieure  de  cette  face,  sur  une  distance  de  120  pieds,  fut  laissée  dans  sa 
condition  originelle.  En  1893-94,  la  somme  de  $800  fut  dépensée  en  réparations 
générales  aux  deux  ouvrages,  l'ouvrage  étant  fait  comme  suit: 

Quai  ou  brise-lames,  un  caisson  sur  la  face  du  sud,  32  pieds  de  long  et  20 
pieds  de  large,  fut  rasé  et  rebâti  ;  l'extrémité  extérieure,  sur  30  pieds  de  long 
fut  exhaussée  d'environ  18  pouces  ;  et  26  pieux  de  défense  furent  mis  en  place, 
6  sur  le  bout,  et  70  le  long  de  la  face  extérieure. 

Jetée  ou  éperon  en  gravier.  Les  90  pieds  du  dedans  furent  pratiquement 
reconstruits  ;  les  30  pieds  3^  attenant  furent  recouverts  de  dormants  de  traverses 
•et  de  solives  de  planchers,  et  un  caisson  de  20  pieds  fut  rebâti,  sur  l'extrémité 
extérieure  pour  remplacer  le  caisson  de  30  pieds  qui  avait  été  emporté.  Durant 
l'exercice  1899- 1900,  *a  somme  de  $400  fut  dépensée  pour  l'achat  de  poutres  et 
bois  de  charpente  dans  le  but  de  construire  un  prolongement  du  brise-lames, 
et  pour  réparation  à  l'ouvrage  existant  sur  le  côté  nord  de  l'embouchure 
de  la  rivière. 

Dépense  totale,  au  30  juin  1900,  y  compris  un  remboursement  de  $329.92, 
au  gouvernement  provincial,  $7,684.90. 

Cet  ouvrage  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  12  juin  1! 


SANDFORD.  (CRANBERRY  HEAD) . 

Sandford  (Cranberry  Head),  sur  la  côte  Atlantique  de  la  Nouvelle- Ecosse, 
à  la  pointe  extrême  du  comté  de  Yarmouth.  L'établissement,  dans  le  voisinage, 
qui  a  été  pendant  quelques  années  connu  sous  le  nom  de  Sandford,  a  une  popu- 
lation de  300  à  400  habitants,  s' occupant  d'agriculture  et  de  pêche  ;  en  1858,  un 
brise-lames  fut  commencé  par  les  habitants,  aidés  du  gouvernement  provincial. 
En  1876,  la  somme  de  $2,000  fut  dépensée  par  le  département  pour  prolonger 
l'ouvrage  de  150  pieds  ;  en  1878-79,  la  somme  de  $1,000.08  fut  dépensée  pour 
•construire  une  longueur  additionnelle  de  50  pieds,  et  réparer  les  parties  plus 
anciennes.  En  1880,  la  somme  de  $499.95  pour  réparer  le  dommage  causé  par 
une  tempête  en  août  1879. 
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En  1SS3-84,  $100.00  furent  dépensées  pour  reborder  l'extrémité  extérieure  et 
effectuer  d'autres  réparations  urgentes.  En  1885-86,  quelques  menues  réparations 
furent  faites  à  la  face  regardant  la  mer  du  brise-lames,  au  coût  de  $109.  En 
[887-88,  diverses  réparations  furent  exécutées  au  coût  de  $708.74.  En  février 
1892,  deux  brèches  sérieuses  furent  faites  à  l'ouvrage  par  de  lourdes  tempêtes,  et 
une  grande  quantité  de  gravier  fut  lancée  à  travers  ces  brèches,  dans  le 
port.  Si  les  réparations  avaient  été  faites  sans  délai,  l'ouvrage  aurait  pu 
probablement  être  sauvé  ;  mais  rien  ne  fut  fait,  et  durant  les  deux  ou 
trois  années  suivantes,  300  pieds  en  longueur,  c'est-à-dire  tout  l'ouvrage, 
excepté  le  caisson  extérieur,  fut  détruit,  le  morceau  restant  ayant  60  pieds  de 
long,  22  pieds  de  large  et  de  18  à  20  pieds  de  haut. 

Avant  cette  date,  six  ou  sept  goélettes  de  pêche,  de  10  à  20  tonnes  cha- 
cune, en  plus  d'un  grand  nombre  d'autres  bateaux  plus  petits,  se  tenaient  à  cette 
place,  et  l'on  y  taisait  un  commerce  considérable  de  poissons.  Depuis  la 
destruction  du  brise-lames,  faute  d'abri,  les  goélettes  et  la  plupart  des  bateaux 
employés  ailleurs,  et  l'industrie  de  la  pêche,  dans  la  localité,  cessa  pratiquement 
d'exister.  En  1898-99,  la  somme  de  3,497.29  fut  dépensée  pour  la  reconstruction 
de  la  partie  de  l'ouvrage  regardant  le  rivage  sur  un  nouveau  site,  ce  qui  était 
nécessité  par  l'altération  de  la  configuration  de  la  grève  ;  le  caisson  extérieur 
restant  fut  aussi  complètement  réparé.  Le  nouvel  ouvrage,  dont  une  longueur 
de  200  pieds  a  été  bâtie  durant  l'année,  part  du  rivage  à  350  pieds  à  l'est  du 
point  où  commençait  le  premier  ouvrage,  et  a  été  construit  dans  une  direction 
nord-ouest  vers  le  caisson  extérieur  de  l'ancien  ouvrage,  avec  lequel  il  a  été  relié. 
En  plus  de  la  partie  du  nouveau  brise-lames,  bâtie  durant  l'année,  un  petit 
chenal  pour  bateaux,  de  40  pieds  de  long  par  8  de  profondeur,  a  été  creusé  à  tra- 
vers la  grève,  sous  le  vent  du  brise-lames,  pour  donner  accès  à  la  mare  d'eau 
salée  qui  forme  un  abri  très  utile  aux  bateaux  pêcheurs  durant  les  gros  temps  de 
la  saison  d'hiver. 

En  1899-1900,  la  somme  de  $2,599.96  a  été  dépensée  pour  achever  la  recons- 
truction du  brise-lames,  commencée  l'année  dernière.  La  portion  de  l'ouvrage 
bâtie  durant  l'année,  a  81  pieds  de  long  par  26  pieds  de  large,  sur  une  hauteur 
moyenne  d'environ  12  pieds.  Un  morceau  d'ouvrage  de  protection  de  la  grève, 
de  240  pieds  de  long,  10  pieds  de  large  et  de  6  à  8  pieds  de  haut  a  aussi  été 
construit  dans  une  direction  ouest,  à  partir  de  l'extrémité  riveraine  du  brise- 
lames,  pour  empêcher  la  mer  de  charrier  le  gravier  de  la  grève,  dans  la  petite 
mare  qui  abrite  les  bateaux  de  la  flotille  de  pêche. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  y  compris  un  remboursement  de  $11,632.00 
au  gonvernement  provincial,  $27,907.31. 

Cet  ouvrage  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  12  juin  1888. 

SAULNIERVILLE. 

Saulnierville  est  un  établissement  florissant  et  étendu,  sur  la  côte  sud-est 
de  la  baie  Ste-Marie  (St.  Mary's  Bay),  baie  de  Fundy,  à  36  milles  au  sud-ouest 
de  Digby,  32  milles  au  nord  de  Yarmouth,  et  3  milles  au  nord  de  Meteghan 
River,  le  quai  et  brise-lames  public,  le  plus  rapproché. 

Sa  population  est  d'environ  350  habitants  s'occupant  d'exploitation  de  bois, 
d'agriculture,  de  pêche  et  de  commerce  général. 

Quelques  années  avant  la  Confédération, un  brise-lames  servant  aussi  de  quai 
de  chargement,  fut  construit  par  les  habitants  avec  l'aide  du  gouvernement  pro- 
vincial, au  coût  d'à  peu  près  $2,000. 

En  1876,  la  somme  de  $4,000..  dont  une  moitié  fournie  par  le  département  et 
l'autre  moitié  par  les  habitants,  fut  dépensée  pour  faire  des  réparations  complètes 
à  l'ouvrage  et  y  construire  une  annexe  de  100  pieds  de  long. 

Le  brise- lames  a  une  longueur  totale  de  468  pieds,  une  largeur  de  34,  et  à 
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l'extrémité  extérieure,  une  hauteur  de  18  pieds,  et  une  profondeur  d'eau  de  13 
pieds,  aux  hautes  eaux  des  marées  du  printemps. 

Les  marées  du  printemps  montent  de  21  pieds,  les  marées  mortes,  de  18 
pieds.  A  l'eau  basse,  les  hauts  fonds  de  sable  sont  à  sec,  sur  plusieurs  centaines 
de  pieds  au-delà  de  de  l'extrémité  de  l'ouvrage.  Ce  brise-lames- quai  est  construit 
en  caissons  du  type  ordinaire  et  se  trouve  actuellement  en  bon  état,  n'ayant 
besoin  d'aucune  réparation.  On  ne  s'en  sert  que  durant  l'été,  vu  qu'il  est 
bloqué  par  la  glace  pendant  l'hiver. 

Le  montant  total  dépensé  au  30  juin  1900,  y  compris  un  remboursement  de 
$1,859.59  au  gouvernement  provincial,  est  de  $5,863.72. 

Ce  quai  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  12  juin  1888. 

SAW   PIT. 

Saw  Pit  Wharf,  comté  ne  Lunenburg,  est  une  petite  structure  en  caissons, 
de  90  pieds  de  long,  sur  14  pieds  de  large  et  une  hauteur  moyenne  de  8  pieds, 
avec  une  cale  inclinée  de  32  pieds  de  long  sur  5  pieds  de  large,  située  vers  le  côté 
sud-est  de  l' arrière-port  de  Lunenburg,  à  environ  trois  quarts  de  mille  de  la  ville. 
Ce  quai  a  été  construit  par  le  gouvernement  provincial,  avant  la  Confédération, 
pour  l'usage  et  la  commodité  des  habitants  des  nombreuses  îles  qui  se  trouvent 
au  nord  et  à  l'est  de  la  péninsule  de  Lunenburg. 

En  1882-83,  le  département  dépensa  la  somme  $146.04  pour  le  réparer  ; 
l'ouvrage  fait  consistant  en  quelques  solives  de  plancher, défenses,  couronnements, 
madriers  et  une  légère  quantité  de  remblai.  En  1899- 1900,  le  quai  ayant  atteint 
un  degré  de  dégradation  telle  qu'il  était  devenu  pratiquement  inutile,  le  départe- 
ment dépensa  une  somme  de  $900  pour  le  reconstruire.  Le  quai  nouveau  qui  est 
en  pilotis  a  été  construit  par  dessus  l'ancien,  et  sur  le  même  site.  Il  a  89  pieds 
de  long,  20  pieds  de  large  avec  une  longueur  additionnelle  de  7  pieds  de  cale 
inclinée,  une  approche  de  60  pieds  de  long  en  terre  et  gravier,  murée  de  grosses 
pierres  de  chaque  côté,  et  remplie  et  nivelée  avec  du  gravier. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $1,046.04. 

SCOTT' S   BAY. 

Scott' s  Bay,  comté  de  Kings,  est  située  dans  le  chenal  de  Minas,  baie  de 
Fundy,  non  loin  de  Cap  Split.  En  1879,  un  brise-lames  de  350  pieds  de  long  fut 
bâti  sur  le  côté  ouest  de  Jess  Creek,  pour  former  un  havre  et  un  abri  pour  les 
navires,  durant  les  tempêtes  du  sud-ouest. 

Aucune  réparation  importante  n'a  été  faite  à  cet  ouvrage  depuis  1879. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $3,000.00. 

SEA  side. 

Seaside  est  sur  la  côte  est  de  St.  George's  Bay  (Baie  St-George)  près  de 
l'entrée  sud  du  Port  Hood  Harbour,  à  environ  deux  milles  à  l'ouest  de  Port 
Hood,  chef-lieu  du  comté  d'Inverness. 

Durant  l'exercice  1896-97,  un  contrat  intervenu  en  1895-96  pour  la  construc- 
tion d'un  quai  à  cet  endroit  fut  exécuté  et  terminé. 

Le  quai  a  300  pieds  de  long  et  25  pieds  de  large  sur  le  sommet,  et  fait  de 
coffrage  à  claire-voie  complètement  remblayé  et  muni  de  défenses  serrées  à  l'extré- 
mité extérieure;  la  charpente  de  dessous  est  en  pin  jaune  créosote  de  la  Caroline  du 
Nord  et  celle  de  dessus,  en  poutres  du  pays.  La  profondeur  de  l'eau,  à  l'extrémité 
extérieure  à  l'eau  basse  est  de  7  pieds.  Les  marées  du  printemps  montent  de  4 
pieds. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $6,938.61. 
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NORTH    RIVER    (SEYMOUR    POINT). 

North  River,  comté  de  Victoria,  se  jette  dans  le  bras  nord  de  St.  Ann's 
Harbour,  un  beau  bassin  de  7  milles  de  long  par  2  milles  de  large,  à  la  tête  de  la 
baie  de  Ste-Anne  (St.  Ann's  Bay)  sur  la  côte  nord-est  de  l'île  du  Cap  Breton. 

Un  contrat  fut  accordé  en  septembre  1898,  pour  la  construction  d'un  quai  à 
la  Pointe  Seymour  (Seymour  Point),  sur  le  côté  ouest  de  l'entrée  de  la  rivière 
pour  la  somme  de  $2,148. 

Le  contrat  comprenait  la  construction  d'un  chemin  d'approche  de  64  pieds 
de  long  par  16  pieds  de  large,  un  ouvrage  en  caissons  et  arches  de  63  pieds  de  long 
par  20  pieds  de  large,  et  une  annexe  en  pilotis  de  175  pieds  de  long  avec  un 
retour  de  20  pieds  à  l'extrémité  extérieure. 

La  construction  progressait  à  la  fin  de  l'exercice  1898-99,  et  l'ouvrage  fut 
achevé  d'une  façon  satisfaisante  le  29  août. 

Les  pilotis  de  support  de  l'annexe,  à  l'exception  de  ceux  qui  se  trouvent 
dans  les  six  coupures  du  dedans,  sont  en  partie  créosotées. 

La  profondeur" d'eau  à  l'extrémité  extérieure  du  quai,  aux  plus  basses  eaux, 
est  de  8  pieds. 

Les  marées  du  printemps  montent  de  6  pieds. 

La  dépense  totale,  au  30  juin  1900,  est  de  $2,363.55. 

SHEET    HARBOUR. 

Sheet  Harbour  est  situé  sur  la  côte  Atlantique  de  la  Nouvelle-Ecosse,  dans 
la  partie  est  du  comté  de  Halifax,  et  est  éloigné  d'environ  60  milles  vers  l'est  de 
l'embouchure  de  Halifax  Harbour. 

Ce  port  est  un  des  plus  beaux  de  la  Nouvelle-Ecosse,  étant  d'une  étendue 
considérable,  et  ayant  une  grande  profondeur  d'eau.  Il  s'étend  à  l'intérieur  de 
6%  milles  de  Jared's  Point,  où  il  se  divise  en  deux  bras,  appelés  respectivement 
Rivière  de  l'Ouest  et  Rivière  de  l'Est  (West  and  East  Rivers). 

Il  y  a  des  scieries  et  des  moulins  à  pulpe,  à  la  tête  de  chaque  bras,  où  se  scie 
une  grande  quantité  de  bois  et  se  fabrique  une  quantité  considérable  de  pulpe. 
Le  bois  de  sciage  est  exporté  dans  de  grands  navires,  principalement  des  barques, 
au  Royaume-Uni,  et  la  pulpe  est  expédiée  dans  des  goélettes,  aux  Etats-Unis. 
Les  navires  venant  à  Sheet  Harbour,  arrivent  généralement  sur  lest,  et  comme 
tous  les  terrains  à  lest  de  quelque  valeur,  ont  été  remplis,  et  que  des  dépôts  addi- 
tionnels seraient  nuisibles  aux  chenaux  d'eau  profonde  qui  sont  déjà  étroits, 
durant  l'année  1887-88,  un  quai  à  lest  a  été  construit  par  le  département,  à  la 
tête  de  la  Rivière  de  l'Ouest. 

Le  9  janvier  1889,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  d'un  quai  à 
lest,  sur  le  côté  est  de  la  Rivière  de  l'Est  (East  River)  partant  de  l'extrémité  des 
restes  du  quai  de  Hall  (Hall' s  Wharf),  s' étendant  vers  le  sud  à  une  distance  de 
180  pieds  sur  20  pieds  de  large,  avec  un  L  de  20  pieds  de  long  par  20  pieds  de 
large,  à  l'extrémité  sud,  l'ouvrage  est  bâti  en  poutres  rondes,  et  le  dessus  qui  est 
élevé  de  3  pieds  au-dessus  de  l'eau  haute  du  printemps,  est  recouvert  avec  du 
madrier  de  3  pouces. 

L'ouvrage  fut  achevé  en  novembre  1890  et  a  été  d'une  grande  utilité,  non 
seulement  comme  quai  à  lest,  mais  aussi  comme  quai  public. 

A  10  pieds  de  la  face  du  quai,  il  y  a  de  14  à  16  pieds  d'eau,  à  l'eau  basse  du 
printemps  ;  cette  profondeur  accommodera  les  plus  grands  navires  qui  fréquentent 
le  port. 

Les  marées  du  printemps  montent  de  6  pieds  6  pouces,  les  marées  mortes  de 
4  pieds  6  pouces. 

Des  réparations  se  montant  à  $150  furent  faites  en  1891,  et  depuis  ce  temps, 
aucune  réparation  importante  n'a  été  faite. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900  est  de  $4,206.96. 


iv  RAPPORT  DE  L'INGENIEUR  EN  CHEF  79 

DOCUMENT  SESSIONNEL  No.  19 

Cet  ouvrage  a  été  transféré  au  département  de  la  marine  et  des  pêcheries  le 
30  septembre  1889. 

SYDNEY   QUARANTINE   WHARF. 

La  station  de  la  Quarantaine,  dans  le  port  de  Sydney,  est  sur  le  bras  sud,  près 
de  Keatting's  Point  et  environ  à  trois  quarts  de  mille  de  Point  Edward.  Cette 
dernière  pointe  est  à  l'extrémité  de  la  terre  qui  se  trouve  entre  les  bras  sud  et 
ouest. 

Durant  l'année  1882-93,  la  somme  de  $1,200.02  fut  dépensée  pour  bâtir  une 
annexe  à  un  petit  quai  près  de  la  limite  sud  des  terrains  de  la  Quarantaine.  Ce 
quai  est  une  construction  de  caissons  et  d'arches,  de  14  pieds  de  large  et  de  2 
pieds  au-dessus  du  niveau  des  hautes  eaux,  s' étendant  de  100  pieds,  là  où  il  y  a 
7  pieds  3  [pouces  de  profondeur  aux  plus  basses  eaux.  L'annexe  consiste  en 
caissons  de  bois  rond  de  21  pieds  6  pouces  en  ligne  avec  l'ouvrage,  par  39  pieds 
6  pouces. 

Le  dessus  de  la  couverture  est  de  4  pieds  plus  élevé  que  l'eau  haute  et  la 
profondeur  à  l'eau  la  plus  basse,  le  long  de  la  face  extérieure  est  de  9  pieds.  Les 
marées  du  printemps  montent  de  5  pieds. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900  est  de  $1,200.02. 

SOUTH    GUT. 

South  Gut,  comfcé  de  Victoria,  est  le  nom  local  du  bras  sud,  à  la  tête  de 
St.  Ann's  Harbour.  Ce  dernier  est  un  beau  bassin  de  7  milles  de  long,  dont 
l'entrée  est  à  quelques  milles  vers  l'ouest  de  l'entrée  principale  du  lac  du  Grand 
Bras  d'Or. 

Un  quai  fut  commencé,  à  cet  endroit,  en  1890-91,  et  achevé  en  1891-92,  à 
l'exception  de  l'approche,  la  pose  et  le  chevillage  de  12  défenses,  et  le  sciage  des 
têtes  de  défenses  mises  en  place  auparavant. 

Durant  l'année  1892-93,  la  somme  de  $199.91  fut  dépensée  pour  compléter 
l'ouvrage. 

Le  quai  est  une  construction  en  caissons  et  arches  de  198  pieds  de  long.  La 
profondeur,  à  l'extrémité  extérieure  aux  plus  basses  eaux  est  de  6  pieds.  Les 
marées  du  printemps  montent  de  6  pieds.  De  minimes  réparations  furent  faites 
en  1895  et  1897. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $2,257.54. 

STONY   ISIyAND. 

Stony  Island,  comté  de  Shelburne,  est  située  au  sud-ouest  de  Bull's  Head, 
Barrington  Bay,  à  peu  près  à  mi-chemin  entre  Cape  Sable  et  North  East  Point. 

Durant  1891-92,  la  construction  d'un  brise-lames  de  300  pieds  de  long  par 
24  pieds  de  large,  avec  une  profondeur  de  14  pieds  à  son  extrémité  extérieure,  à 
l'eau  basse,  fut  commencée  en  vertu  d'un  contrat.  Il  fut  achevé  en  août  1892 
et  comme  il  fut  jugé  utile  de  renforcer  la  partie  en  pilotis  de  la  construction, 
les  arrangements  nécessaires  furent  faits,  et  l'ouvrage  exécuté  au  coût  addition- 
nel de  $150. 

De  minimes  réparations  furent  faites  en  1897,  se  montant  à  $45.69. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $5,496.42. 

SURETTE' S   ISLAND. 

Surette' s  Island,  comté  de  Yarmouth,  est  située  à  13  milles  au  sud-ouest  de 
la  ville  de  Yarmouth.  Durant  l'exercice  de  1887,  un  quai  de  100  pieds  de  long 
par  25  de  large  fut  bâti,  et  a  déjà  fait  preuve  d'un  grand  avantage  pour  le  comté. 

Aucune  réparation  importante  n'a  été  faite  sur  ce  quai  depuis  1887. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $960.12. 
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SUMMER  VILLE. 

Summerville  est  un  village  de  quelques  quatre  ou  cinq  cents  habitants  sur  la 
rive  droite  ou  est  de  la  rivière  Avon,  environ  à  mi-chemin  entre  Windsor,  le  chef- 
lieu  de  Hauts,  et  l'embouchure  de  la  rivière  où  elle  se  jette  dans  le  Bassin  de 
Minas.  Il  est  à  environ  quatre  milles  au  sud  de  Chevrie.  La  prospérité  de  l'en- 
droit est  due  principalement  à  la  construction  des  navires,  laquelle  jusqu'à  il  y  a 
quelques  années, était  menée  avec  vigueur  et  succès,  mais  depuis  le  déclin  de  cette 
industrie  les  habitants  ont  tourné  leur  attention  vers  l'agriculture  à  laquelle  le 
district  est  bien  adapté,  quoiqu'il  y  ait  encore  une  bonne  part  de  réparations  de 
navires  faites  dans  les  chantiers. 

Le  quai  public  fut  bâti  vers  l'année  1866,  par  les  habitants  avec  l'aide  du 
gouvernement  provincial  ;  ses  dimensions  sont  275  pieds  de  long,  29  pieds  de 
large  et  20  pieds  de  haut  à  l'extrémité  extérieure.  Il  est  construit  en  caissons 
ordinaires  de  poutres  rondes,  bien  défendues  et  remplis  de  remblai.  En  1886-87, 
l'ouvrage  étant  devenu  presque  inutile  faute  de  renouvellement  et  de  réparations, 
MM.  E.  Churchill  &  Sons,  de  Autsport,  propriétaires  et  exploiteurs  d'un  petit 
navire  voyageant  semi-hebdomadairement  (maintenant  quotidiennement)  entre 
Avon  River  et  Basin  de  Minas,  réparèrent  l'extrémité  extérieure  et  cons- 
truisirent une  annexe,  d'environ  trente  pieds  de  long  par  ving-cinq  pieds  de 
large,  a}rant  sur  le  côté  est  un  débarcadère  incliné  pour  l'usage  du  steamer  arrêté 
le  long  du  quai  à  l'eau  basse.  En  1890,  le  département  dépensa  la  somme  de 
$3,414.52  pour  enlever  et  rebâtir  le  dessus  détérioré  de  l'ouvrage,  à  une  hauteur 
de  6  pieds,  et  placer  en  plus  de  nouvelles  défenses  le  long  de  toute  la  longueur  et 
faire  des  réparations  générales  et  très  nécessaires.  L' ouvrage  a  maintenant  24 
pieds  de  haut  à  l'extrémité  extérieure  avec  21  pieds  d'eau,  aux  hautes  eaux 
ordinaires  des  marées  du  printemps  (les  marées  de  printemps  montent  de  48  pieds, 
les  marées  mortes  de  40  pieds).  En  1897-98,  la  somme  de  $100  fut  dépensée 
pour  quelques  réparations  urgentes  au  plancher.  En  1899- 1900,  la  somme  de 
$600  fut  dépensée  pour  renouveler  le  plancher  en  entier,  avec  gardes,  madriers  et 
solives,  avec  en  plus  le  chevillage  en  position  de  nombre  de  nouvelles  défenses. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900  est  de  $7,910.31. 

TATAMAGOUCHE. 

Le  village  de  Tatamagouche,  avec  une  population  d'environ  1,200  âmes,  est 
situé  sur  le  côté  ouest  de  la  rivière  du  même  nom,  à  environ  i%£  mille  de  son 
entrée  dans  la  baie  de  Tatamagouche,  sur  le  côté  sud  du  détroit  de  Northumber- 
land.  C'est  une  importante  station  de  l'embranchement  Oxford  et  Pictou  de  l' Inter- 
colonial Railway,  juste  à  mi-chemin  entre  Oxford  Junction, sur  la  ligne  principale, 
et  Pictou.  La  région  environnante  étant  bien  favorable  à  l'agriculture,  a  une 
population  dense,  et  le  surplus  des  produits  de  la  ferme  est  expédié  par  de  petits 
navires  à  voiles.  L'exportation  du  bois  de  sciage  et  aussi  de  l'écorce  forme  un 
item  important  dans  les  affaires  de  la  place.  Au  village,  il  y  a  deux  petits  quais 
où  toutes  les  affaires  de  la  localité  se  faisaient  auparavant,  les  habitants  du  côté 
opposé  ou  côté  est  de  la  rivière  étant  obligés  de  transporter  leurs  produits  au 
village  par  le  pont  à  la  tête  du  port,  distance  de  trois  milles.  Pour  obvier  à  cet 
inconvénient  et  promouvoir  le  commerce  du  district,  le  département,  en  1888, 
bâtit  un  quai  public  sur  le  côté  est  de  la  rivière  à  un  point  presque  vis-à-vis  de  l'em- 
bouchure de  la  French  River,  où  elle  se  jette  dans  le  Tatamagouche,  à  un  demi 
mille  environ  au  dessous  du  village.  Ce  petit  quai,  qui  a  coûté  à  peu  près  $600  a 
96  pieds  de  long  et  20  pieds  de  large  et  consiste  en  piles  alternés  de  caissons  en 
poutres  rondes  à  face  ouverte  et  arches  de  20  pieds  chaque.  A  l'extrémité  exté- 
rieure où  il  y  a  7  pieds  d'eau,  à  l'eau  basse  ordinaire  des  marées  de  printemps,  il 
y  a  des  caissons  de  30  pieds  de  long  par  20  pieds  de  large.  Les  marées  de 
printemps  montent  ici  de  7  pieds,  les  marées  mortes  de  5  pieds.     Durant  l'exer- 
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cice  1899- 1900,  la  somme  de  $246  fut  dépensée  pour  renouveler  tout  le  plancher 
du  quai  en  madriers,  gardes  et  solives,  et  sur  le  caisson  extérieure  trois  liens  de 
poutres  furent  ajoutés  pour  l'exhausser  au  niveau  du  reste  de  l'ouvrage. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900, comprenant  le  dragage,  est  de  $18,851.48. 

TANCOOK. 

Big  Tancook  Island  est  la  plus  grande  d'une  multitude  d'îles  dans  Mahone 
Bay  sur  la  côte  du  comté  de  Lunenburg.  Elle  a  environ  2^  milles  dans  sa  plus 
grande  longueur  nord  et  sud,  par  à  peu  près  un  mille  dans  sa  plus  grande  largeur 
est  et  ouest.  Elle  est  à  9  milles  au  nord-est  de  la  ville  de  Lunenberg  ;  à  la  même 
distance  au  sud-est  de  Chester,  et  à  environ  2]/2  milles  au  sud-ouest  de  l'extrémité 
de  la  péninsule  d'Aspotogon,  qui  est  le  point  le  plus  proche  de  la  terre  ferme. 
L'île  a  une  population  d'environ  600  habitants  vivant  pour  la  plupart  de  la  pêche, 
mais  payant  une  somme  considérable  de  fermage  par  la  culture  hâtive  des  légumes 
et  des  primeurs.  Le  brise-lames  qui  est  situé  sur  le  côté  nord-ouest  d'une  grande 
anse  sur  l'extrémité  nord  de  l'île  fut  bâti  en  1873,  aux  frais  communs  du  départe- 
ment des  travaux  publics  et  du  gouvernement  provincial,  chacun  y  ayant  dépensé 
$2,000.  Il  a  200  pieds  de  long,  avec  un  éperon  à  son  extrémité  extérieure  ayant 
une  longueur  de  face  de  25  pieds  et  est  bâti  partie  en  pilotis  et  partie  en  caissons, 
les  premiers  165  pieds  étant  en  caissons,  et  le  reste  y  compris  l'éperon  ou  le  L  en 
pilotis.  En  1887-88,  la  somme  de  $2,405.95  fut  dépensée  en  réparations  et  renou- 
vellements considérables.  Le  dessus  entier  de  la  portion  encaissons  de  l'ouvrage 
fut  renouvelé,  et  environ  deux  pieds  en  longueur  de  la  portion  en  pilotis  du 
brise-lames  furent  presqu' entièrement  reconstruits  ;  un  rang  de  pilotis  serrés  fut 
aussi  enfoncé  le  long  des  faces  sud  et  ouest  du  L,  et  le  long  de  40  pieds  de  l'extré- 
mité extérieure  nord  de  la  principale  portion  de  l'ouvrage.  En  1899- 1900, 
l'ouvrage  entier  était  bien  détérioré,  et  les  pilotis  étant  considérablement  rongés 
par  les  tarets,  le  département  dépensa  la  somme  de  $1,208,23  sur  une  appropria- 
tion de  $1,500  en  réparations  et  renouvellements  complets  à  la  portion  en  caissons 
de  la  structure  et  pour  un  commencement  de  renouvellement  à  l'ouvrage  en  pilo- 
tis, mais  l'appropriation  fut  insuffisante  pour  rendre  à  l'ouvrage  son  utilité  anté- 
rieure ou  le  rendre  sûr  contre  les  attaques  des  tempêtes  de  l'hiver. 

Dépenses  totale  au  30  juin  1900,  y  compris  un  remboursement  de  $2,000  au 
gouvernement  provincial ,  $7,631.11. 

Cet  ouvrage  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  12  juin  1888. 

THREE   FATHOM    HARBOUR. 

Three  Fathom  Harbour,  comté  de  Halifax,  est  situé  sur  la  côte  Atlantique  à 
environ  15  milles  vers  l'est  de  Halifax  Harbour.  Il  est  formé  par  des  îles  reliées 
par  des  grèves  de  gravier  et,  quoique  petit,  est  bien  abrité  de  tous  les  côtés  et  les 
petits  navires  qui  fréquentent  la  côte  peuvent  y  entrer  et  en  sortir  à  toutes  les 
phases  de  la  marée.  C'est  le  rendez- vous  d'un  grand  nombre  de  pêcheurs,  prin- 
cipalement des  habitants  de  la  contrée  environnante  et  une  place  animée  durant 
la  saison  de  pêche.  Pour  empêcher  la  mer  de  faire  irruption  à  travers  l'étroite 
grève  de  galets  qui  sépare  le  port  de  l'Atlantique,  le  département,  en  1878, 
construisit  un  caisson  le  long  de  la  couronne  de  la  grève.  L'ouvrage  fut  prolongé 
et  réparé  en  1889  et  sa  longueur  totale  est  de  1050  pieds;  il  est  construit  en 
entier  en  cais-ons  de  poutres  rondes. 

Durai  1'année  1898,  la  somme  de  $500.19  fut  dépensée  pour  exhausser  et 
réparer  complet  ^nt  200  pieds  en  longueur  de  l'ouvrage  qui  avaient  été  minés 
par  la  mer.  L'ouvra^,,  ^quiert  encore  une  dépense  d'environ  $500  pour  répa- 
rations additionnelles  et  pour  bâtir  un  court  caisson  en  retour  sur  l'extrémité 
pour  empêcher  la  mer  d'en  faire  le  tour  et  de  l'attaquer  en  arrière. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1(^00  est  de  $5,522.25. 
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TIDNISH. 

La  rivière  Tidiiish  se  jette  dans  la  Baie  Verte  sur  le  côté  sud  et  près  de  sa 
tête.  C'est  le  plus  grand  cours  d'eau  qui  entre  dans  la  Baie,  et  à  une  courte  dis- 
tance de  son  embouchure,  elle  forme  la  ligne  frontière  entre  les  comtés  de  West- 
moreland,  dans  le  Nouveau-Brunswick,  et  de  Cumberland,  dans  la  Nouvelle- 
Ecosse,  la  rive  ouest  se  trouvant  dans  la  première  et  la  rive  est  dans  la  dernière 
province. 

Tidnish  Head,  à  environ  i%  mille  vers  l'est  de  l'embouchure  de  la  rivière, 
est  le  terminus  est  du  Chignecto  Marine  Railway,  actuellement  en  construction! 

Le  4  juillet  1890,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  d'un  quai  public 
sur  le  côté  sud-est  de  la  rivière  et  près  de  son  embouchure,  dans  le  comté  de 
Cumberland,  et  fut  rempli  d'une  façon  satisfaisante  et  achevé  le  13  mai  1891. 

Le  quai  a  220  pieds  de  long  par  20  pieds  de  large,  avec  un  L  sur  le  côté  d'en 
haut  de  son  extrémité  extérieure,  de  20  pieds  de  long  par  20  pieds  de  large.  Il 
est  bâti  en  poutres  rondes,  complètement  remblayé  et  couvert  en  madrier,  et  ses 
côtés  et  son  extrémité  sont  bien  protégés  par  des  défenses  et  des  pieux  de 
défense. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900  est  de  $2,164.45. 

tracadie. 

Tracadie  Harbour,  comté  d' Antigonish,  est  sur  le  rivage  sud  de  la  baie  Saint- 
George,  à  12  milles  à  l'est  de  Antigonish  Harbour  et  11  milles  à  l'ouest  de  l'en- 
trée du  détroit  de  Canso.  Il  est  séparé  de  la  baie  Saint-George  par  une  série 
d'îles  et  de  grèves  de  sable  et  de  gravier.  Antérieurement,  l'entrée  se  trouvait 
vers  l'ouest  de  Delorey  Island,  par  un  chenal  étroit  et  courbé  de  2  pieds  de  pro- 
fondeur à  l'eau  basse.  En  1863,  le  gouvernement  provincial  ouvrait  un  passage 
sur  le  côté  est  du  havre,  à  travers  une  grève  reliant  la  terre  ferme  avec  l'île 
Delorey  et  construisit  un  brise-lames  sur  son  côté  est. 

En  1874-75,  le  département  répara  et  prolongea  le  brise-lames,  et  construisit 
un  mur  de  soutènement  au  sud  du  brise-lames.  Des  réparations  furent  faites  de 
temps  en  temps  jusqu'à  1884-85,  alors  que  le  brise-lames  fut  réparé  et  renforce 
par  des  pilotis,  et  le  mur  de  soutènement  qui  avait  été  détruit  fut  recons- 
truit. 

Le  brise-lames  fut  grandement  avarié  en    1889,    et  l'année  suivante,  tout  le 
brise-lames,  à  l'exception  d'une  portion  de  la  face  sud,   67  pieds  en  longueur,  fut 
détruit.     En  1892-93,  50  pieds  de  la  face  sud  du  brise-lames  furent  réparés  et 
renforcés  par  des  pilotis  serrés.     La  destruction,  en  1890,  de  la  majeure  partie  di 
brise-lames  entraînant  le  détournement  du  chenal  à  l'entrée,  (aj^ant  originairement 
6  pieds  à  l'eau  basse),  de  500  pieds  vers  l'ouest,  et  la  dégradation  de  la  grève,  et 
par  conséquent,  une  perte  de  terrain  par  érosion,   du  côté  est.     Le  chenal  est, 
depuis,  revenu  en  arrière,  près  de  son  ancienne   position,   mais  n'a  plus  qu'une 
profondeur  de  5  pieds  à  l'eau  basse.   Pour  empêcher  de  nouvelles  pertes  de  terraii 
et  pour  améliorer  et  protéger  l'entrée,  on  décida  de  reconstruire  le  brise-lames,  et 
pour  cet  objet,   la  somme  de  $3,500  fut  octroyée  pour  la  dépense  de  1898-99. 
L'ouvrage  projeté  comprenait  la  réparation  et  le  renforcement  de  la  portion  res- 
tant de  l'ancien  ouvrage  et  la  construction   d'une  annexe   latérale  de  100  pied< 
de  long  (16  pieds  de  largeur  sur  le  dessus,  sur  les  64  pieds  de  l'intérieur),  et  2( 
pieds  de  large  sur  les  36  pieds  restant,  sur  un  fond  de  2  pieds  au-dessus  de  l'eai 
basse  à  l'extrémité  intérieure,  et  2  pieds  au-dessous  de  l'eau  basse  à  l' extrémité 
extérieure,  et  sur  le  montant  approprié,  la  somme  de  $2,800.62  fut  dépensée  pour 
l'achat  des  matériaux  nécessaires  à  la  construction  des  ouvrages  projetés  et  pot 
le  posage  et  le  remplissage  de  la  charpente  du  dessous  en  bois  créosote  de  l'an- 
nexe de  100  pieds. 


iv  RAPPORT  DE  L'INGENIEUR  EN  CHEF  83 

DOCUMENT  SESSIONNEL  No  19 

Durant  le  dernier  exercice,  la  somme  de  $933.22  a  été  dépensée  pour  complé- 
ter l'ouvrage  commencé  en  1898-99. 

La  reconstruction  du  brise-lames  a  déjà  eu  pour  effet  de  rétablir  la  grève 
vers  l'est  presque  à  sa  condition  première,  et  de  creuser  le  chenal  à  l'entrée. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  y  compris  un  remboursement  de  $1,228.69 
au  gouvernement  provincial  et  le  dragage,  est  de  $23,561,71. 

Cet  ouvrage  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  12  juin  1888. 

TROUT   COVE. 

Trout  Cove.  comté  de  Digby,  est  une  petite  échancrure  d'à  peu  près  1,000 
pieds  de  long,  de  600  pieds  de  profondeur,  sur  la  côte  de  Digby  Neck,  sur  la  Baie 
de  Fundy.  Elle  est  à  mi-chemin  et  a  le  seul  brise-lames  offrant  un  abri  aux  ba- 
teaux pêcheurs,  entre  le  goulet  Digby  et  Petit  Passage, étant  à  18  milles  au  sud-ouest 
du  premier.  L'établissement  à  l'anse  même  et  près  d'elle,  qui  se  nomme  Centre- 
ville,  a  une  population  d'environ  300  habitants  s' occupant  de  pêche  et  d'agricul- 
ture. La  flotte  de  pêche  se  compose  de  25  à  30  bateaux  de  16  à  18  pieds  de  quille, 
et  il  y  a  aussi  ici  deux  goélettes  d'environ  30  tonnes  chacune, lesquelles,  durant  la 
saison,  voyagent  entre  St.  Jean,  Halifax,  Yarmouth  et  Lunenburg,  avec  des  pro- 
duits, du  poisson,  du  bois  de  sciage,  de  la  farine,  etc.  Il  y  a  ici  une  fabrique 
pour  mettre  en  boîte  la  merluche  de  Finan  et  le  hareng  salé  et  fumé,  laquelle  fait 
de  grandes  affaires.  A  une  courte  distance  de  l'anse  est  une  excellente  place  de 
pêche  pour  la  morue,  la  merluche,  le  homard,  etc.  Un  brise-lames  fut  commencé 
en  1856  par  les  habitants  avec  l'aide  du  gouvernement  provincial,  l'ouvrage  tel 
que  bâti  alors  ayant  200  pieds  de  long  par  30  de  large.  Kn  1876,  il  fut  prolongé 
par  le  département  sur  une  distance  de  178  pieds. 

Kn  1880-81,  des  réparations  considérables  furent  faites  à  la  vieille  partie  du 
brise-lames,  dont  10  pieds  avaient  été  détruits  en  1879  ;  en  1882-83,  des  répara- 
tions générales  furent  faites  au  coût  de  $249.17  ;  et  en  1885-86,  $100  furent  dépen- 
sés pour  réparer  la  portion  intérieure  qui  avait  été  bien  affaiblie  par  les  grosses 
mers;  100  pieds  de  face  nouvelle  furent  construits,  le  frein  renouvelé  et  réparé,  et 
un  peu  de  lest  placé  dans  l'extrémité  extérieure  de  l'ouvrage.  En  1887-88,  140 
pieds  de  la  portion  intérieure  de  la  face  regardant  la  mer  furent  rebâtis  à  partir 
de  la  grève  jusqu'au  sommet  de  la  jetée  ;  une  partie  du  plancher  fut  renouvelée 
et  d'autres  réparations  nécessaires  furent  exécutées  au  coût  total  de  $1,991.75. 
En  1888-89,  *a  somme  de  $399.79  fut  dépensée  pour  réparer  l'extrémité  inté- 
rieure de  l'ouvrage,  la  grève  ayant  été  dégradée  et  ayant  exposé  les  fondations. 
Vers  1886,  les  habitants  construisirent  des  petits  caissons  de  24  pieds  de 
long  par  15  pieds  de  large  et  9  pieds  de  haut  à  l'extrémité  regardant  le  rivage  du 
côté  nord  du  brise-lames  dans  le  but.de  le  protéger  lui  et  le  rivage  y  attenant  sur 
lequel  est  située  une  grande  maison  et  entrepôt  de  pêche.  En  1891-92,  l'extrémité 
extérieure  du  brise-lames  fut  réparée  au  coût  de  $100.  En  1894-95,  la  somme  de 
$80.50  fut  dépensée  pour  rebâtir  de  petits  caissons  sur  l'extrémité  nord 
de  l'ouvrage  et  pour  placer  environ  100  tonnes  de  lest  à  l'extrémité  riveraine  du 
brise-lames  en  remplacement  de  celui  qui  avait  été  enlevé  par  les  grosses  tempêtes 
de  l'hiver.  En  1896-97,  la  somme  de  $3,990.02  fut  dépensée  en  réparations  et 
renouvellements  complets  ;  130  pieds  en  longueur  du  côté  intérieur  de  l'extrémité 
riveraine  furent  rasés  et  reconstruits  en  poutres  neuves  ;  80  pieds  en  longueur  du 
côté  regardant  la  mer  de  l'extrémité  extérieure  furent  revêtues  de  défenses 
serrées  et  l'ouvrage  en  entier  fut  replanchéié.  100  pieds  en  longueur  du  milieu 
furent  aussi  exhaussés  de  deux  pieds  pour  remédier  au  tassement.  La  moitié 
de  la  face  intérieure  donnant  sur  le  rivage  fut  bordée  en  bordage  serré  pour 
empêcher  le  ruisseau  de  miner  l'ouvrage,  et  la  face  extérieure  fut  renforcée  et 
munie  de  défenses  neuves.     Le  12  avril  1898,  un  contrat  fut  accordé  à  MM.  Reid 
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et  Archibald,  pour  la  somme  de  $3,986  pour  le  prolongement  du  brise-lames 
d'une  longueur  de  100  pieds.  L'ouvrage  qui  est  tout-à-fait  bien  et  solidement 
bâti  ne  fut  achevé  qu'en  septembre  1899.  L'ouvrage  a  maintenant  474  pieds  de 
long  du  côté  nord.  Il  a  30  pieds  de  large  au  sommet  et  20  pieds  de  hauteur  à 
l'extrémité  extérieure,  où  il  y  a  24  pieds  d'eau  aux  hautes  eaux  des  marées 
ordinaires  du  printemps.  En  1898-99,  la  somme  de  $41.12  fut  dépensée  pour 
protéger  avec  du  caissson  et  de  la  pierre  l'extrémité  donnant  sur  le  rivage  du 
brise-lames,  laquelle  avait  été  légèrement  avariée  par  un  orage  vers  la  mi- janvier. 
Dans  l'exercice  1899-1900,  la  somme  de  $700  fut  dépensée  dans  la  construction 
de  caissons  pour  la  protection  de  l'extrémité  riveraine  du  brise-lames,  56  pieds 
de  long,  16  pieds  de  large  et  13  pieds  de  haut. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  y  compris  un  remboursement  de  $685  au 
gouvernement  provincial,  $17,462.74. 

Cet  ouvrage  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  12  juin  1888. 

TUSKET    WEDGES. 

Tusket  Wedges  est  dans  la  partie  sud  du  comté  de  Yarmouth,  à  environ  13 
milles  de  la  ville  de  Yarmouth. 

Le  quai  commencé  par  le  gouvernement  de  la  Nouvelle  Ecosse  il  y  a  quel- 
ques années,  à  cet  endroit,  et  continué  par  les  habitants,  n'ayant  jamais  été 
achevé,  fut  pris  en  mains  par  le  département  et  complété  en  octobre  1884,  et  a 
déjà  fait  preuve  d'une  grande  utilité  à  la  localité. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  y  compris  un  remboursement  de  $695  au 
gouvernement  provincial,  $1,544.98  ce  qui  a  été  transféré  au  contrôle  du  dépar- 
tement de  la  marine  et  des  pêcheries  le  12  juin  1888. 


VICTORIA    HARBOUR. 


Victoria  Harbour,  comté  de  Hinez,  est  situé  à  l'embouchure  du  Church 
Vault  Brook,  sur  le  bord  sud  de  la  Baie  de  Fundy  à  environ  dix  milles  est  de 
Margaretville.  Le  quai  a  240  pieds  de  long  par  25  pieds  de  large  avec  une 
approche  de  328  pieds  de  long  revêtue  de  caissons.  Il  fut  commencé  en  1864  et 
achevé  en  1867,  ayant  été  bâti  par  les  habitants  assistés  du  gouvernement  pro- 
vincial. En  1878,1a  somme  de  $1,000  fut  dépensée  par  le  département  pour 
réparer  l'ouvrage  et  l'exhausser  de  4  pieds.  De  légères  réparations  y  furent 
faites  eu  1891  et  1893. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  y  compris  un  remboursement  de  $450  au 
gouvernement  provincial,  $1,624.98. 

Cet  ouvrage  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  12  juin  1888. 

WAU.ACE. 

Wallace  Harbour,  comté  de  Cumberland,  est  situé  sur  le  côté  sud  du  district 
de  Northumberland,  à  environ  mi-chemin  entre  Pictou  Harbour  et  Baie  Verte. 
Il  est  à  l'embouchure  de  la  rivière  Wallace  et  est  bien  protégé  contre  tous  les 
vents.  Sur  le  côté  sud  du  port  qui  est  large  de  %  de  mille,  est  situé  le  village 
de  Wallace,  peuplé  d'environ  800  habitants.  Les  industries  de  l'endroit  con- 
sistent principalement  dans  l'agriculture  et  dans  l'exploitation  des  carrières  et 
l'exportation  de  pierre  de  taille,  dont  il  y  a  des  couches  considérables  et  de 
grande  valeur  dans  le  voisinage. 
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Pour  faciliter  les  communications  avec  le  coté  nord  du  havre,  district  dense 
en  population,  le  département,  en  mars  1897,  accorda  un  contrat  pour  la  cons- 
truction d'un  quai  de  traverse  pour  la  somme  de  $2,329.  Ce  quai  fut  achevé 
en  septembre  1897  î  c'est  une  construction  de  320  pieds  de  long  ;  les  170 
pieds  à  partir  de  la  rive  en  caissons  et  arches  de  18  pieds  de  large  et  les  150  pieds 
extérieurs  en  pilotis.  Les  90  pieds  du  large  sont  bâtis  de  double  largeur,  de 
façon  à  former  une  rampe  inclinée  où  le  bateau  de  traverse  peut  accoster  à  n'im- 
porte quelle  phase  de  la  marée. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900  est  de  $6,331.68. 

Ce  quai  de  traverse  a  été  transféré  au  département  de  la  marine  et  des  pêche- 
ries le  30  novembre  1892. 

wai/ton. 

Walton  Harbour,  comté  de  Hants,  est  la  sortie  de  la  rivière  La  Tête  et  est 
situé  sur  le  rivage  sud  du  Bassin  de  Minas,  baie  de  Fundy,  à  14  milles  environ 
vers  l'ouest  de  Noël  Bay,  et  14  milles  vers  l'est  de  Chevrie,  à  l'embouchure  delà 
rivière  Avon. 

Un  contrat  fut  passé  en  décembre  1890  pour  la  construction  d'un  brise-lames, 
sur  le  côté  est  du  port  près  de  l'entrée,  de  250  pieds  de  long  sur  20  pieds  de 
large,  inclinant  en  une  pente  de  1  dans  huit  sur  la  partie  du  dedans,  et  de  1  dans 
2  sur  la  partie  du  dehors,  dans  le  dessein  de  former  un  havre  à  l'intérieur. 

Cet  ouvrage  fut  poussé  très  vigoureusement,  et  à  la  fin  de  l'exercice  1891,  le 
fond  de  la  partie  extérieure,  sur  une  distance  de  130  pieds  en  dedans,  qui  avait 
été  construit  à  une  hauteur  moyenne  de  6  pieds  est  complètement  lesté. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900  est  de  $6,838.89. 


WEST  ARICHAT. 

West  Arichat,  comté  de  Richmond,  est  un  havre  petit  mais  sûr,  sur  le  coté 
sud  de  l'île  Madame,  abrité  au  sud  et  à  l'ouest  par  l'île  Chrichton  et  par  un  brise- 
lames  entre  l'île  et  la  terre  ferme. 

Le  brise-lames  a  1285  pieds  de  long  par  23  de  large.  Une  partie  du  brise- 
lames  s' étendant  à  628  pieds  à  partir  de  l'île  fut  construite  par  le  gouvernement 
provincial  en  1867  et  le  reste  par  le  département  en  1879.  Il  est  en  poutres  rondes 
à  joints  ouverts  et  a  été  complètement  lesté;  le  dessus  de  la  couverture  est  de  11 
pieds  au-dessus  du  fond,  lequel  vient  à  sec  aux  eaux  les  plus  basses  excepté  près 
d'une  ouverture  de  25  pieds  entre  l'ancien  ouvrage  et  le  nouveau  ;  et  6  pieds  au- 
dessus  des  plus  hautes  eaux. 

En  1883-84,  des  défenses  furent  placées  sur  la  face  sud  à  des  intervalles  de  3 
à  9  pouces  sur  une  distance  de  490  pieds  ;  en  1891-92,  la  couverture  sur  140  pieds 
à  l'extrémité  ouest  et  120  pieds  à  l'extrémité  est,  fut  renouvelée  le  long  de  la  ligne 
du  centre. 

En  1892-93,  80  pieds  de  la  face  sud,  à  l'extrémité  ouest  furent  réparés  et 
munis  de  défenses  serrées,  92  pieds  de  la  face  nord  à  l'extrémité  ouest  furent 
reconstruits  et  toutes  les  autres  réparations  nécessaires  furent  exécutées  à  l'excep- 
tion de  environ  11,000  pieds  de  couverture  le  long  du  côté  de  l'ouvrage  et  du  rem- 
placement de  150  verges  cubes  de  lest. 

La  dépense  jusqu'à  la  fin  de  l'exercice  1897-98  se  monta  à  $15,309.67  dont 
$2,000  étaient  un  remboursement  du  montant  dépensé  par  le  gouvernement  provin- 
cial, et  $[1,294.29  pouvant  être  chargés  au  compte  de  la  construction  et$2,oi5,38 
au  compte  des  réparations. 

Durant  l'année  1898-89,  la  somme  de  $685.39  fut  dépensée  en  réparations  et 
renouvellements  comprenant  la  mise  en  place  de  480  verges  cubes  de  lest  dans  les 
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compartiments  de  face,  coté  de  la  mer  ;  le  renouvellement  de  15,000  pieds  d'une 
couverture  de  3  pouces  aux  côtés  du  chemin  ;  la  pose  d'un  garde-fous  sur  le  côté 
nord  d'un  bout  à  l'autre  de  la  partie  couverte,  et  26  défenses  sur  la  face  sud  près 
de  l'extrémité  ouest,  et  la  réparation  et  le  renforcement  des  coins  de  l'ouvrage 
sur  chaque  côté  de  l'ouverture. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  y  compris  un  remboursement  de  $2.000  au 
gouvernement  provincial,  $15,995.06. 

Cet  ouvrage  a  été  transféré  au  contrôle  du  départemeut  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  12  juin  1888. 

WKSTKRN   HKAD 

Western  Head  est  un  des  établissements  de  pêche  les  plus  importants  dans 
le  comté  de  Qtieen.  Il  est  situé  sur  le  côté  sud  de  Liverpool  Bay  environ  à  4 
milles  vers  le  sud  du  chef-lieu  de  Liverpool. 

Partant  de  la  tête,  se  trouve  une  chaîne  rocheuse  qui  forme  un  abri 
partiel  permettant  aux  pêcheurs  d'atterrir  avec  leurs  bateaux  par  les  temps 
modérés,  mais  la  difficulté  a  toujours  été  que  les  pêcheurs  étaient  non-seulement 
empêchés  de  mettre  à  l'eau  leurs  bateaux  par  les  gros  temps,  mais  avaient  à 
courir  de  grands  risques  à  atterrir  lorsqu'ils  étaient  surpris  sur  les  bancs  de 
pêches  par  des  orages  soudains. 

En  1887,  le  département  commença  la  construction  d'un  brise-lames  en  pierre 
de  la  chaîne  rocheuse  et  partie  dans  l'espace  abrité  par  elle.  Le  brise-lames  fut 
construit  en  grosses  pierres  de  carrière,  unies  et  chevillées  ensembles  et  une  fois 
terminée  sa  longueur  était  de  190  pieds  et  sa  largeur  de  40  pieds  au  sommet.  Peu 
après  son  achèvement  cependant,  une  grosse  tempête  emporta  100  pieds  de 
l'extrémité  extérieure  de  l'ouvrage. 

En  1889-90,  cet  ouvrage  fnt  rebâti  ;  et  à  cause  de  la  profondeur  de  l'eau  en 
dedans  du  récif  et  la  difficulté  de  trouver  une  fondation,  il  fut  décidé  de  rebâtir 
sur  la  crête  du  récif,  qui  est  entièrement  découvert  aux  eaux  basses  ordinaires 
des  marées  du  printemps.  Les  points  saillants  du  récif  furent  rasés  et  un  lit  fut 
préparé  pour  le  cours  d'assises  de  la  fondation  qui  fut  chevillé  jusqu'à  la  couche 
rocheuse  et  les  interstices  entre  les  pierres  furent  remplies  avec  du  béton  en 
ciment  de  Portland  Chaque  opération  successive  fut  conduite  de  la  même 
manière,  le  sommet  du  brise  lames  étant  porté  jusqu'à  5  pieds  au-dessus  des 
hautes  eaux  ordinaires  des  marées  du  printemps  et  terminé  par  une  surface  unie. 
Là  où  le  nouvel  ouvrage  se  raccorde  à  l'ancien,  le  brise-lames  a  de  40  pieds  de 
large  à  29  pieds  là  où  il  rejoint  le  récif.  La  partie  rebâtie  a  106  pieds  de  long, 
et  le  coût  total  de  l'ouvrage  de  construction  et  des  améliorations  plus  haut 
mentionnés  se  monte  à  $12,025.96. 

En  1898-99,  la  somme  de  $965.79  fut  dépensée  pour  réparer  ce  brise-lames, 
parce  que  l'action  constante  des  vagues  avait  graduellement  affaibli  la  structure. 
L'ouvrage  exécuté  consistait  dans  la  reconstruction  pratique  d'une  partie  du 
brise-lames,  90  pieds  de  long  par  29  pieds  de  large,  sur  une  hauteur  moyenne  de 
8  pieds,  avec  en  plus  la  mi.se  d'autres  parties  de  l'ouvrage  en  parfait  ordre  de 
réparation. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900  est  de  $12,990.75. 


WEST   JORDAN    BAY. 

Jordan  Bay,  dans  le  comté  de  Shelburne,  est  situé  à  mi-chemin  entre  Locke- 
port  et  Shelburne  Harbour.  Sur  le  côté  ouest  de  la  baie,  environ  un  mille  vers 
le  sud  de  Jordan  Point,  se  trouve  une  mare  profonde  d'eau  salée  enfermée  dans  les 
terres,  laquelle,  jusqu'à  il  y  a  quelques  années,  formait  un  havre  convenable  et 
sûr   pour  les   bateaux   et  les  goélettes  de  pêche.     Les  eaux  de  cette  mare  sont 
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séparées  de  celles  de  la  baie  extérieure  par  une  haute  et  étroite  barre  de  gravier,  à 
travers  laquelle  passait  autrefois  un  chenal  profond.  Ce  chenal,  durant  plusieurs 
années,  s'était  rétréci  jusqu'à  ce  que  vers  l'année  1881  il  se  ferma  tout  à  fait 
pendant  une  grosse  tempête  du  sud-est. 

Durant  la  session  de  1888-89,  une  appropriation  de  $1,200  fut  faite  dans  le 
but  de  rouvrir  le  havre  et  durant  l'exercice  de  1890,  cela  fut  accompli  avec  succès. 

La  barre  se  composant  de  gravier  mouvant,  on  ne  jugea  pas  désirable  d'es- 
sayer la  réouverture  de  l'ancien  chenal,  car  à  moins  de  travaux  de  protection 
coûteux  à  construire  sur  l'un,  sinon  sur  les  deux  côtés  de  la  coupe,  il  se  serait  en 
toute  probabilité  immédiatement  fermé  de  nouveau. 

On  prit  alors  avantage  d'un  petit  passage  à  eau  haute,  qui  avait  été  creusé 
en  partie  par  les  habitants,  et  ce  passage  fut  creusé,  redressé  et  amélioré  de  toute 
façon. 

Une  coupe  de  170  pieds  de  long,  35  pieds  de  large  au  fond,  et  environ  52 
pieds  au  sommet,  avec  une  profondeur  moyenne  de  3  pieds  et  8  pouces,  fut  prati- 
quée, et  maintenant  les  bateaux  de  pêche  peuvent  passer  à  travers  à  toutes  les 
phases  de  la  marée,  et  des  goélettes  de  40  tonnes  peuvent  y  entrer  à  l'eau 
haute.  Les  marées  du  printemps  montent  à  cet  endroit  de  6  pieds  9  pouces  et  les 
marées  mortes  de  12  pouces  de  moins. 

Pour  prévenir  de  nouvelles  obstructions  futures  par  le  gravier,  la  balance  de 
l'appropriation  a  été  dépensée  pour  la  construction  d'une  jetée  sur  le  derrière  de 
l'île.  Cette  jetée  est  construite  en  poutres  rondes,  et  a  144  pieds  de  long,  18 
pieds  de  large  et  13  pieds  de  haut  à  l'extrémité  extérieure. 

Aucune  réparation  importante  n'a  été  faite  depuis  1890. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900  est  de  $1,999.95. 


WEST    PUBNICO. 

West  Pubnico  est  sis  à  l'extrémité  sud-est  du  comté  de  Yarmouth,  à  environ 
30  milles  de  la  ville  de  Yarmouth. 

En  1886,  dans  le  but  d'adapter  le  quai  aux  besoins  des  nombreux  bateaux  de 
pêche  qui  opèrent  en  cet  endroit,  le  parlement  vota  la  somme  de  $1,000  et  cette 
somme  fut  consacrée  à  réunir  le  quai  à  une  petite  île  située  à  environ  300  pieds 
de  la  côte,  au  moyen  d'un  remblai  en  pierre,  d'une  largeur  de  29  pieds. 

En  construisant  une  jetée  un  peu  plus  dans  la  direction  du  chenal,  on  attein- 
drait, à  400  pieds,  une  profondeur  de  12  pieds  à  marée  haute,  et  l'amélioration 
désirée  serait  réalisée.  En  1887,  le  travail  auquel  il  est  fait  allusion  fut  poussé 
jusqu'à  230  pieds,  l'annexe  consistant  en  un  quai  sur  pilotis  de  25  pieds  de  lar- 
geur. 

Aucune  importante  réparation  ne  fut  effectuée  depuis  1892. 

Les  dépenses  totale  au  30  juin  1900,  s'élèvent  à  $2,248.62. 


WHITE    POINT. 

White  Point  est  un  petit  établissement  de  pêche  sur  la  côte  du  Pacifique; 
dans  le  comté  de  Queen,  à  6  milles  environ  de  Liverpool,  chef-lieu  du  comté. 
En  cet  endroit,  fut  construit,  il  y  a  plus  de  35  ans,  un  brise-lames,  par  les  habi- 
tants de  l'endroit  qui  reçurent  quelques  secours  du  gouvernement  local.  Cet 
ouvrage  est  la  seule  protection  qui  s'offre  aux  bateaux  de  pêche  des  alentours  et 
consiste  en  une  charpente  remplie  de  pierres,  mesurant  180  pieds  de  longueur,  de 
10  à  20  pieds  de  largeur  et  environ  13  pieds  à  l'extrémité  sise  au  large. 

En  1878,  le  département  fit  quelques  dépenses  pour  élargir  cette  construc- 
tion et  enlever  plusieurs  gros   blocs  de  granit  de  la  zone   abritée,  et  en  1879,  le 
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travail  fut  réparé  et  consolidé.  Durant  1882-83,  la  partie  de  la  vieille  construc- 
tion sise  au  large,  qui  avait  été  complètement  démolie  par  la  tempête  fut  recons- 
truite. Et  d'autres  réparations  furent  faites  à  l'ensemble  de  l'ouvrage.  Et  en 
18S4,  de  nouveaux  frais  furent  occasionnés  par  des  réparations.  En  1886,  les 
caissons  du  large  furent  charriés  par  la  mer  avec  le  sable  qu'ils  contenaient,  en 
même  temps  qu'une  partie  de  l'épaulement  en  pierre  sis  du  côté  de  la  mer  avait 
été  démoli  et  jeté  dans  la  zone  abritée  par  le  brise-lames  et  la  somme  de  $470,53 
fut  dépensée  à  enlever  ces  débris  et  à  refermer  la  partie  de  l'ouvrage  endommagé 
l'année  suivante,  une  somme  de  $1,004.92  fut  encore  consacrée  aux  mêmes  fins. 

Durant  1888-89,  ^a  somme  de  $2,499.46  fut  affectée  à  creuser  un  bassin  au 
lieu  d'atterrissement  pour  les  bateaux,  sur  une  largeur  de  100  pieds,  s'étendant 
du  côté  de  terre,  à  60  pieds  plus  loin  que  le  point  d'arrêt  naturel  des  hautes 
marées. 

En  novembre  1893,  la  somme  de  $349.56,  fut  dépensée  pour  reconstruire  à 
peu  près  complètement  le  coin  de  la  partie  sud  du  brise-lames,  sur  une  longueur 
de  10  pieds,  et  pour  y  remettre  du  ballast,  poser  et  enclouer  environ  douze  pieds 
de  doublage  sur  le  côté  exposé  au  large,  poser  quelques  nouveaux  madriers  au 
pontage,  planchéier  et  placer  environ  70  tonnes  de  lourd  matériaux  du  côté  exposé 
au  large  de  façon  à  pouvoir  mieux  résister  aux  gros  temps. 

Durant  l'année  1898-99,  la  somme  de  $902.26,  fut  consacrée  à  reconstruire  le 
brise-lames  qui  a  maintenant  192  pieds  de  longueur,  de  14  à  20  pieds  de  large,  et 
de  13  pieds  de  hauteur  au  large.  Une  grande  quantité  de  pierres  et  de  débris  de 
rochers  fut  aussi  enlevée  du  bassin  d'abri,  et  on  fit  sauter  à  la  dynamite  un  récif 
qui  compromettait  la  sécurité  de  ce  lieu  d'atterrissement  pendant  les  gros  temps  ou 
les  orages. 

Lorsque  démolie,  la  charpente  fut  reconnue  comme  hors  de  service,  non 
seulement  dans  la  partie  atteinte  par  les  marées  hautes  du  printemps,  mais  encore 
en-dessous  de  ce  point  :  les  petits  vers  connus  sous  le  nom  de  limouries  avaient 
complètement  gâté  les  madriers,  de  sorte  que  la  reconstruction  de  l'ouvrage  entier 
s'imposait.  C'est  en  ce  seul  endroit  que  les  pêcheurs  de  l'établissement  et  ceux 
des  environs  pouvaient  atterrer  avec  leur  pêche  ;  la  valeur  de  ce  brise-lames,  qui 
procure  un  abri  convenable  aux  bateaux  de  ces  personnes  ne  saurait  en  consé- 
quence être  évaluée  trop  cher.  Le  montant  total  des  dépenses  effectuées  en  cet 
endroit  jusqu'au  30  juin  1900,  s'élève  à  $13,868.26,  sur  lequel  montant  $9,147.93 
sont  imputables  aux  constructions  et  aux  améliorations,  y  compris  un  rembourse- 
ment de  $1,643.55  au  gouvernement  local  et  $4,720.33  pour  des  réparations.  Cet 
ouvrage  est  passé  sous  le  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des  pêcheries 
le  12  juin  1888. 

WHITEWATKR. 

Whitewater,  dans  le  comté  de  King,  est  un  petit  établissement  de  deux  ou 
trois  cents  habitants  occupés  à  l'agriculture  ou  à  l'industrie  du  bois  :  il  est  situé 
sur  la  côte  ouest  du  bassin  de  Minas,  à  environ  trois  quarts  de  mille  au  sud  du 
cap  Blodimon  et  à  10  milles  au  nord-est  du  village  de  Canning. 

Pour  faciliter  l'expédition  du  bois  et  pour  accommoder  le  public  en  général, 
le  département,  pendant  l'année  1898,  a  dépensé  la  somme  de  $3,999.08  pour 
construire  un  quai  public  de  285  pieds  de  lonir,  20  pieds  de  large,  avec  un  L  placé 
à  son  extrémité  et  mesurant  35  pieds  de  long  :  il  y  a  là,  aux  hautes  marées  ordi- 
naires du  printemps,  une  profondeur  de   17  pieds. 

La  marée  atteignant  ici  30  pieds,  le  quai  demeure  sec  et  élevé  aux  basses 
marées. 

Il  est  construit  sur  des  butées  faites  de  solides  charpentes  de  19  pieds  de  lon- 
gueur et  les  cintres  ont  14  pieds  de  pleine  ouverture.  L'ouvrage  fut  bien  et 
économiquement  exécuté  au  travail  à  la  journée. 

La  dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900  est  de  $3,998.90. 
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WHYCOCOMAGH. 

Whycocomagh,  comté  d'Inverness,  est  un  village  prospère  situé  sur  la  plage 
ouest  de  la  baie  du  même  nom,  à  l'entrée  du  chenal  St.  Patrick,  ramification  du 
Bras  d'Or;  c'est  un  excellent  endroit  de  chargement  pour  Lake  Ainslie,  Skye 
Glen  et  autres  régions  agricoles  de  l'intérieur  d'Inverness.  Le  quai  de  cet 
endroit,  acheté  en  1897-98  par  le  département,  en  même  temps  qu'un  entrepôt  et 
un  droit  de  passage  jusqu'au  grand  chemin  pour  la  somme  de  $3,000,  était 
d'abord  un  ouvrage  à  butées  et  cintres,  construit  sur  un  fond  de  boue  molle  ou  de 
vase  atteignant  une  profondeur  de  19  pieds  de  large  et  se  prolongeant  sur  une 
longueur  de  200  pieds,  où  le  niveau  de  l'eau  atteint  9  pieds  aux  eaux  basses,  à 
moins  de  39  pieds  du  chenal  dragué  en  1884,  à  une  profondeur  de  12  pieds  6 
pouces  à  marée  basse.  En  1899- 1900,  on  reconstruisit  144  pieds  de  cet  ouvrage, 
avec  des  murs  de  côté  et  de  tête  en  moellons  et  le  centre  fut  rempli  de  pierres,  et 
en  1892,  la  partie  sise  au  large,  mesurant  55  pieds  9  pouces,  fut  réparée  et  pro- 
longée de  10  pieds  au  moyen  de  pilotis. 

La  somme  de  $1,000  fut  affectée  aux  dépenses  de  l'année  1898-99,  pour  re- 
construire la  partie  extérieure  du  quai.  L'ouvrage  projeté  consistait  à  recons- 
truire sur  pilotis  les  60  derniers  pieds  du  quai  et  à  construire  un  pilotis  de  tête  de 
60  pieds  de  longueur  sur  27  pieds  de  largeur.  Sur  le  montant  alloué  $988.11 
furent  consacrées  à  l'achat  de  presque  tous  les  matériaux  nécessaires  et  à  terminer 
l'ouvrage,  sauf  une  partie  du  revêtement  qui  reste  à  terminer,  ainsi  que  quel- 
ques garde-rails  et  quelques  pilotis  de  garde. 

Pendant  l'année  financière  de  1899- 1900,  la  somme  de  $500.11  fut  affectée  à 
terminer  la  reconstruction  de  la  partie  extérieure  du  quai  et  à  réparer  les  couver- 
tures de  l'entrepôt. 

L'ouvrage  exécuté  consistait  dans  le  transport  et  la  mise  en  sécurité  de  33 
garde-pilotis  et  de  2  poteaux  d'amarrage  ;  dans  l'achat,  le  transport  et  la  mise  en 
sécurité  de  trois  poteaux  d'amarrage  ;  l'achat  et  la  pose  de  3,500  pieds  de  re- 
vêtement de  3  pouces  ;  en  légères  réparations,  et  à  recouvrir  en  bardeau  de  cèdre 
la  couverture  de  l'entrepôt. 

Les  dépenses  totales  au  30  juin  1900  sont  de  $7,492.58. 


WILLOW    COVE. 

Willow  Cove,  dans  le  comté  de  Queen,est  à  l'entrée  du  havre  de  Port  Mouton. 

Un  brise-lames  y  fut  construit.  En  1888,  il  mesure  140  pieds  de  lon- 
gueur et  protège  les  bateaux  de  pêche,  surtout  ceux  d'un  tonnage  considérable, 
parce  que  l'ancrage  en  cette  région  s'effectue  difficilement.  Aucune  importante 
opération  ne  fut  faite  à  cet  ouvrage  depuis  1888. 

Les  dépenses  totales  au  30  juin  1900  sont  de  $1,796.97. 


WINDSOR. 

Windsor,  chef-lieu  du  comté  de  Hants,  avec  sa  population  de  4,500  âmes, 
•est  une  importante  ville  sise  à  l'entrée  de  l'estuaire  de  l'Avon  sur  le  chemin  de 
fer  D.  A.,  à  41  milles  au  nord-ouest  d'Halifax.  Les  chargements  enregistrés  au 
port  pour  l'année  finissant  en  décembre  1 896,  se  sont  élevés  à  environ  131,000 
tonnes  annuellement.  Une  couple  de  millions  de  pieds  de  bois  sont  aussi 
compris  parmi  les  exportations  par  eau.  A  venir  jusqu'à  il  y  a  environ  douze  ou 
quatorze  ans  les  quais  de  la  ville  n'avaient  comparativement  pas  à  souffrir  de  la 
boue,  et,  aux  grandes  marées,  les  gros  navires  pouvaient  venir  y  accoster  pour  y 
prendre  et  y  laisser  leurs  cargaisons.     Depuis  quelques  années,   probablement  en 
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partie  par  suite  de  la  construction  d'un  nouveau  pont  public  dont  les  piliers  ont 
été  placés  sans  qu'on  eut  égard  à  leur  influence  sur  le  courant,  la  boue  s'est 
accumulée  auprès  des  quais  en  volume  tellement  considérable,  qu'il  n'est  permis 
qu'au  moment  des  plus  fortes  marées,  aux  vaisseaux  d'un  tonnage  moyen,  d'arri- 
ver jusqu'à  ces  quais.  Un  bon  nombre  des  principaux  expéditeurs  et 
commerçants  ont,  en  plus  d'une  circonstance,  dépensé  de  deux  à  trois  cents 
dollars  pour  faire  creuser  et  enlever  la  boue  en  face  de  leurs  quais,  mais  celle-ci 
s'y  accumulait  bientôt  de  nouveau  et  rendait  toute  dépense  inutile.  Dans  le  but 
de  dégager  ces  quais  de  cette  boue,  le  département  en  1897-98,  a  dépensé  la 
somme  de  $3,299.71  pour  faire  construire  un  barrage  artificiel,  s'étendant  vers  le 
bas  du  courant  depuis  le  coin  de  l'arc- boutant  du  pont,  à  un  angle  de  45  degrés 
avec  le  pont.  Le  barrage  comprend  un  fond  de  broussailles  suffisamment  surchargées 
de  pierres  pour  les  maintenir  en  place  et  recouverte  d'une  claie.  L'épaisseur  de 
ces  broussailles  et  de  leur  chargement  de  pierres  est  de  3  à  6  pieds.  La  profondeur 
moyenne  de  la  claie  inférieure,  ou  principale,  est  de  5  à  8  pieds  et  la  hauteur 
uniforme  de  la  claie  supérieure  faite  en  forme  d'A,  est  de  7  pieds.  Les  deux 
côtés  inclinés  du  sommet  de  l'ouvrage  sont  recouverts  de  planche  de  merisier  de 
3"  et  la  crête,  qui  est  à  angle  droite  est  recouverte  d'une  pièce  d'acier  de  6"  x 
6"  x  fâ  solidement  boulonné  à  travers  la  planche  à  la  pièce  supérieure.  L'ou- 
vrage repose  sur  des  sables  mouvants,  et,  en  égard  à  la  rapidité  du  courant  au 
moment  du  flux  et  du  reflux  et  à  la  différence  de  niveau  entre  la  haute  et  la  basse 
mer — environ  50  pieds — les  travaux  se  sont  exécutés  au  millieu  de  difficultés 
remarquablement  grandes. 

A  la  fin  de  l'exercice  1898-99,  pendant  lequel  les  travaux  furent  continués 
aux  prix  de  $4,198.24,  on  a  terminé  260  pieds  du  barrage.  Sur  une  longueur 
additionnelle  de  69  pieds,  des  broussaillles  ont  été  placées  avec  de  la  pierre 
en  attendant  l'installation  des  claies.  Tout  ensemble,  l'ouvrage  exécuté  en 
1898-99,  équivalait  à  240  pieds  de  barrage  complètement  terminé.  A  part  ces 
travaux  de  barrage,  on  a  enlevé  une  grande  partie  du  récif  rocailleux  de  Smith' s 
Point,  séparant  les  rivières  Avon  et  Ste-Croix,  ainsi  que  des  fragments  de  fonda- 
tions des  vieux  pilliers  de  l'ancien  pont. 

•Le  but  poursuivi  par  le  premier  ouvrage  était  de  déterminer  le  flux  de  la 
mer  à  se  diriger  du  côté  de  Windsor  et  de  rencontrer  le  chenal  lentement  fait  par 
le  barrage.  Le  but  du  second  ouvrage  était,  en  facilitant  l'accès  des  eaux  du 
côté  de  Windsor,  de  pousser  un  plus  considérable  volume  des  eaux  du  reflux  à 
entraîner  dans  leur  retrait  une  partie  de  la  boue  séjournant  en  face  des  quais  de 
Windsor.  Durant  l'année  financière  1899- 1900;  la  somme  de  $2,000  fut  consa- 
crée à  continuer  les  travaux  et  à  leur  donner  la  dimension  désignée  à  l'avance  de 
600  pieds  de  longueur.  Le  barrage  aidé  par  les  travaux  exécutés  pour  enlever 
le  rocher  de  Smith's  Point  et  les  fondations  des  piliers  de  l'ancien  pont,  doit, indu- 
bitablement, bien  que  beaucoup  plus  lentement  qu'on  ne  l'espérait,  parvenir  à 
débarrasser  des  boues  qui  s'y  accumulent,  les  quais  de  Winclsor,  mais  il  deviendra 
probablement  nécessaire  de  se  demander  si,  avant  longtemps,  il  ne  serait  pas  pru- 
dent de  le  prolonger  encore  de  200  pieds. 

Les  dépenses  totales,  jusqu'au  30  juin  1900,  sont  de  $9,627.54,  et  pour  amé- 
nager la  rivière  Avon,  durant  l'année  financière,  $4,168.49  de  plus. 

YARMOUTH    BAR  (STANWOOD    BEACH). 

Yarmouth,  le  chef-lieu  du  comté  de  Yarmouth,  est  située  à  l'extrémité  sud- 
ouest  de  la  Nouvelle-Ecosse.  C'est  une  active  et  prospère  ville  de  7,000  âmes,  et, 
après  Halifax,  c'est  la  plus  grande  et  la  plus  importante  ville  de  la  Nouvelle- 
Ecosse.  Elle  est  le  terminus  du  Dominion  Atlantic  Railway  et  est  devenue  les 
quartiers  généraux  de  la  Yarmouth  Steamship  Co.,  et  les  magnifiques  navires 
que  ces  deux  compagnies  ont  fait  construire,  sur  les  chantiers  de  la  Clyde.  font 
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régulièrement  le  voyage  de  Boston.  Il  y  a  plusieurs  importantes  manufactures 
à  Yarmouth,mais  la  principale  occupation  de  cette  ville  se  trouve  dans  la  naviga- 
tion et  on  y  signale  un  plus  fort  tonnage  que  dans  presque  toutes  les  autres  cités 
du  Canada. 

A  marée  basse,  le  havre  de  Yarmouth,  où  les  hautes  marées  atteignent  16 
pieds,  et  les  mortes  eaux  13  pieds,  ne  consiste  guère  qu'en  bas  fonds,  marécages 
de  boue  recouverte  d'herbages.  Le  havre  est  formé  par  une  succession  de  grèves 
de  galet  et  de  sable  (appelées  Stanwood  Beach)  réunis  emsembles  sur  une  étendue 
d'un  mille  et  réunissant  l'extrémité  nord  de  l'île  du  cap  Fourchu,  longue  égale- 
ment d'un  mille  avec  l'extrémité  sud  de  Stony  Point  sur  la  terre  ferme,  et  sépare 
le  havre  et  la  Baie  de  Fundy. 

En  1867,  on  s'aperçut  qu'une  partie  de  la  grève  entre  le  cap  Fourchu  et 
Stony  Point  se  détériorait  graduellement  et  qu'à  moins  de  remédier  à  cet  état  de 
chose,  il  était  à  craindre  que  la  mer  ne  détruisit  la  grève  et  avec  elle,  le  havre. 
Le  gouvernement  de  la  Nouvelle  Ecosse  entreprit  en  1867,  des  travaux  pour  pro- 
téger cette  grève  en  construisant  un  arc-boutant  de  200  pieds  à  Stony  Point. 
Entre  1873  et  1875,  le  département  des  travaux  publics  construisit  les  2,800 
pieds  de  travaux  de  protection  qui  restaient  à  compléter  pour  atteindre  le  cap 
Fourchu,  et  ajouta  des  contreforts  pour  arrêter  le  mouvement  des  socles. 

De  1875  à  1888,  les  travaux  de  protection  bien  que  solidement  exécutés  au 
moyen  d'arcs-boutant  remplis  de  pierre  et  renforcés  par  des  pilotis  sur  leurs  faces 
exposées  à  la  mer,  durent  subir  des  réparations  et  être  encore  renforcés.  En 
plus,  leurs  endroits  et  les  dépenses  dépassèrent  la  somme  de  $25,000. 

De  1888  à  1896,  les  travaux  de  protection  ne  subirent  aucune  réparation,  se 
délabrèrent  et  se  démolirent  graduellement  sous  la  poussée  de  la  mer  qui  s'y 
ouvrit  plusieurs  brèches.  Durant  l'exercice  de  1896- 97,  la  somme  de 
$2,983.62  fut  dépensée  pour  faire  les  réparations  les  plus  urgentes,  et  en  1897-98, 
une  nouvelle  somme  de  $3,234.51  fut  affectée  à  continuer  et  à  compléter  ces 
réparations.  Cette  dernière  somme  fut  employée  à  refaire  les  travaux  sur  une 
longueur  de  50  pieds  à  l'extrémité  est  de  la  chaussée,  et  à  construire  un  contre- 
fort d'une  longueur  de  175  pieds,  à  angle  droit  avec  cette  même  extrémité.  Ce 
contrefort  de  25  pieds  de  largeur  et  1 1  pieds  de  hauteur  est  solidement  fait  de 
billes  de  bois  rond  et  de  caissons  remplis  de  pierres.  Le  but  poursuivi  par  cette 
construction  était  de  protéger  la  grève  à  la  partie  nord-est  du  corps  principal  des 
travaux  de  protection  en  accumulant  les  galets  et  en  brisant  les  vagues  avant  que 
celles-ci  ne  pussent  employer  leur  puissance  contre  la  grève  proprement  dite.  Le 
résultat  poursuivi  a  été  admirablement  atteint,  car  les  sables  se  sont  accumulés 
sur  une  épaisseur  de  14  pieds  au  point  de  jonction  du  contrefort  et  du  corps  prin- 
cipal de  la  chaussée. 

En  1898-99,  la  somme  de  $300  fut  dépensée  pour  réparer  une  brèche,  petite 
mais  dangereuse,  mesurant  29  pieds  de  long,  et  ouverte  au  bas  de  la  face  externe 
des  travaux  de  protection,  et  pour  couvrir  le  sommet  des  travaux  sur  une  étendue 
de  430  pieds,  avec  du  madrier  de  pruche  de  3  pouces,  afin  d'empêcher  les  vagues 
de  charrier  le  sable  en  passant. 

En  1899-190C,  la  somme  de  $970.27  fut  dépensée  pour  réparer  deux  ou  trois 
brèches  peu  considérables  mais  dangereuses  sur  la  face  des  travaux  exposée  à  la 
mer  et  pour  recouvrir  le  sommet  de  la  chaussée  en  madrier  de  3  pouces,  sur  une 
étendue  de  670  pieds,  pour  empêcher  la  mer  d'enlever  le  sable.  La  dépense  totale 
jusqu'au  30  juin  1900,  y  compris  le  remboursement  de  $1,311.95  au  gouverne- 
ment provincial,  et  des  travaux  de  dragage. est  de  $100,479.01. 

YOUNG'S   LANDING. 

Young's  Landing,  dans  le  comté  de  Lunenberg,  est  situé  sur  la  côte  ouest 
de  Prince' s  Inlet,  baie  de  Mahone,  à  environ  trois  milles  au  nord  de  la  ville  de 
Lunenberg. 
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Le  district  est  couvert  d'établissements  et  est  une  excellente  région  agricole. 
Le  quai  de  cette  localité  fut  construit  par  le  gouvernement  provincial  avant  la 
Confédération,  Il  mesurait  132  pieds  de  longueur  sur  22^  de  largeur,  construit 
de  caissons  et  d'arches.  En  1899- 1900,  le  travail  tombant  en  ruine,  le  départe- 
ment consacra  $795.58  à  reconstruire  le  quai  sur  le  même  emplacement  que  l'an- 
cien. Le  nouvel  ouvrage,  construit  de  caissons  et  d'arches,  mesure  87  pieds  de 
long,  sur  22  pieds  de  large  et  12  pieds  à  l'extrémité,  à  l'exclusion  des  abords 
de  pierre  et  de  sable  qui  ont  environ  60  pieds  de  longueur. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900  est  de  $795.58. 


PROVINCE  DE  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD 

JETÉES    DE    L'ILE   DU   PRINCE   EDOUARD    COTE   NORD — DU   NORD   A   L'EST. 

Les  havres  de  la  côte  nord  de  l'île  du  Prince  Edouard  ont  tous  le  même  ca- 
ractère, et  sont  obstrués  par  des  barrages  ou  sables  mouvants  accumulés  à  des 
distances  variables  de  leur  entrée.  A  l'exception  de  Malpèque,  ils  ne  sont  navi- 
gables que  pour  les  petits  navires  et  sont  pratiquement  inaccessibles  durant  les 
tempêtes,  lorsque  la  mer  est  agitée,  parceque  les  récifs  s'étendent  alors  en  travers 
de  ces  embouchures  de  havre  et  ne  laissent  libre  aucun  passage. 

Ces  barrages  sont  un  grand  obstacle  à  l'industrie  fructueuse  de  la  pêche  sur 
les  côtes.  Les  bateaux,  lorsqu'ils  font  la  pêche  au  large,  sont  obligés  de  ga- 
gner précipitamment  le  havre  aux  premiers  signes  de  l'orage  et  beaucoup 
plus  tôt  qu'ils  ne  le  feraient  s'ils  pouvaient  s'exempter  d'avoir  à  franchir  ces 
barrages  avant  que  la  mer  ne  s'émeuve  et  lors  même  que  le  vent  à  cessé,  il 
leur  faut  attendre  que  la  mer  se  soit  calmée  dans  la  région  de  ces  barrages 
avant  de  s'y  aventurer.  A  ce  compte,  ils  estiment  que  le  tiers  de  leur  temps, 
et  souvent  le  meilleur  de  la  pêche,  se  trouve  perdu. 

La  plupart  des  travaux  entrepris  de  ce  côté  ont  par  conséquent  eu  pour 
but  de  faire  des  creusages  dans  ces  barrages  et  d'y  maintenir  un  chenal  cons- 
tant. 

ANNANDALE. 

La  jetée  d'Annandale,  dans  le  comté  de  King,  est  située  sur  la  rive  nord 
de  Grand  River,  tirée  de  sa  décharge  dans  Boughton  Bay.  Elle  consiste  en 
une  culée  de  grève  de  300  pieds  de  longueur  sur  22  de  largeur  et  une  jetée 
de  tête  de  140  pieds  de  longueur  sur  36  de  largeur,  et  fait  face  au  chenal  où 
il  supporte  une  profondeur  de  7  pieds  d'eau  à  marée  basse  et  de  12  pieds  aux 
grandes  marées  (qui  sont  de  5  pieds).  L'abord  de  la  jetée,  excepté  sur  une 
longueur  de  18  pieds  où  il  y  consiste  en  d'autres  cloisons  de  madriers  remplies 
de  broussailles,  de  pierre  et  de  terre  glaise,  cette  dernière  servant  de  route,  tandis 
que  la  jetée  de  tête  est  formée  en  partie  de  caissons  et  en  partie  de  pilotis  in- 
clinés placés  du  côté  du  large,  le  tout  recouvert  d'un  plancher. 

L'ouvrage  fait  partie  des  jetées  de  l'île  du  Prince  Edouard  dont  le  gouverne- 
ment de  la  Puissance  a  pris  le  contrôle  en  1883-84  et  lorsque  la  somme  de  $2,474.25 
fut  payée  au  gouvernement  de  l'île  du  Prince  Edouard  pour  le  dédommager  des 
sommes  qu'il  avait  affectées  à  son  entretien  depuis  1873,  époque  où  l'île  entra  dans 
la  Confédération.  Cette  construction  étant  très  ancienne  et  très  détériorée  au 
moment  où  le  département  en  acquit  le  contrôle,  en  même  temps  qu'elle  était 
exposée  à  l'action  destructive  du  "  toredo,"  il  a  fallu  y  dépenser  presque  annuel- 
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lement  pour  la  rendre  utile  au  traffic  ;  jusqu'à  la  fin  de  1898-99,  la  somme  de 
$1,719  91  étant  appliquée  à  cette  fin,  en  y  ajoutant  $39.93  dépensées  l'automne 
dernier  en  réparations  provisoires, en  renforcissant  différentes  parties  de  la  jetée  de 
tête,  où  320  pieds  linéaires  de  pontage,  29  pilotis  (ou  mieux  des  petits  supports) 
et  300  pieds  de  plancher  furent  posés.  La  dépense  totale  au  30  juin  1900, 
#4,234.00. 

Cette  jetée  est  passée  sous  le  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  26  août  1888. 

BAIE   FORTUNE. 

Le  havre  de  baie  Fortune,  comté  de  King,  est  situé  au  côté  sud  de  la  baie 
Rollo,  sur  la  côte  est  de  l'île  et  a  environ  5  milles  de  Souris,  le  terminus  oriental 
du  Prince  Edward  Island  Ry. 

Il  fut  dépensé,  durant  l'année  1897,  pour  préserver  les  améliorations  déjà 
faites  en  creusant  le  barrage  qui  interceptait  l'entrée  du  havre,  une  nouvelle  somme 
de  $7,500.  Le  travail  exécuté  consistait  à  niveler  avec  du  bois  carré  (de  1  pied  à  1 
pied  %  de  hauteur  sur  290  de  longueur)  du  côté  du  chenal,  la  partie  du  brise-lames 
construite  par  le  département  en  1892-93,  à  mettre  dans  la  jetée  des  broussailles 
et  des  pierres, à  disposer  des  pilotis  protecteurs  de  3  pieds,  et  à  construire  de  nou- 
veaux caissons  de  madriers  à  points  fermés,  complètement  ballastées  à  l'extrémité 
externe  afin  de  parer  aux  dégâts  causés  par  le  courant  qui,  occasionné  par  le  pro- 
longement de  brise-lames  aimait  la  base  de  cet  ouvrage.  La  partie  intérieure  de 
l'ouvrage  a  aussi  été  reliée  au  quai  public  à  la  hauteur  du  barrage  par  un  garde- 
grève  en  madrier  avec  broussailles  et  pierres,  afin  de  prévenir  la  formation  d'un 
chenal. 

On  dit  avoir  retiré  de  grands  avantages  de  ce  prolongement,  etc.,  du  brise- 
lames,  la  couche  d'eau  ayant,  au-dessus  du  barrage,  augmenté  de  deux  ou  trois 
pied  ce  qui  permet,  à  marée  haute,  aux  vaisseaux  tirant  jusqu'à  10  et  12  pieds 
d'eau, d'entrer  dans  le  havre  et  d'en  sortir. 

Aucune  importante  réparation  n'a  été  faite  depuis  1899. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $3,484.42. 


BAY   VIEW. 

La  jetée  Bay  View,  comté  de  Queen,  est  sise  sur  le  coté  est  et  près  de  l'entrée 
de  la  rivière  Hope,  qui  se  jette  dans  le  havre  New  London  à  3^  milles  environ 
au  sud-est  de  l'entrée  du  havre. 

La  jetée  a  en  tout  une  longueur  de  509  pieds  ;  à  partir  du  rivage,  409  pieds 
par  20  pieds  de  large,  puis,  cette  dimension  s'élargit  graduellement  pour  atteindre 
37  pieds  à  l'extrémité  de  la  jetée.  Cet  ouvrage  n'est  pas  beaucoup  exposé  aux 
gros  temps,  mais  à  de  trèc  fortes  marées  quand  celles-ci  s'effectuent  pendant  les 
orages,  par  ce  que  cet  ouvrage,  sur  baisse  de  deux  pieds,  n'a  qu'une  route  faite, 
en  quelques  endroits,  de  glaise  et  de  sable  ;  des  dégâts  de  cette  façon  furent 
causés  l'automne  dernier,  pendant  une  marée  plus  forte  encore  que  celle  des 
années  précédentes.  L'extrémité  de  la  jetée  ou  jetée  de  tête,  qui  est  planchéiée, 
fut  aussi  endommagée  et  on  y  fit,  à  l'époque,  des  réparations  au  montant  de 
$84.28,  consistant  à  refaire  la  route  avec  du  cailloutage  et  à  remettre  en  place  les 
pierres  démolies.  Cette  jetée  est  une  de  celles  qui  passèrent  sous  le  contrôle  du 
département  en  1883-84,  lorsque  la  somme  de  $1,599.00,  fut  payée  au  gouverne- 
ment local,  le  remboursement  des  sommes  consacrées  à  des  réparations  faites 
depuis  1873  jusqu'à  cette  date  et  depuis  lors,  attendu  que  l'ouvrage  était  en  de 
très  mauvaises  conditions,  il  fallut  en  tout  dépenser  $1,306.18  de  1885  à  1! 
pour  le  maintenir  en  état  de  rendre  service. 

Dépense  totale  au  30  juin   1900,  $2,989.46. 
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Cette  jetée  est  passée  sous  le  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  25  août  1885. 

BELFAST    (HOUDAYS). 

La  jetée  Belfast,  comté  de  Queen,  connue  dans  le  pays  sous  le  nom  de  "  Quai 
d'Haliday,"  est  située  sur  le  côté  sud  de  la  baie  Orwell,  à  un  mille  environ  du 
village  Eldon. 

Cette  jetée,  construite  par  le  gouvernement  de  l'Ile  du  Prince  Edouard,  avant 
la  Confédération,  devint  propriété  du  gouvernement  fédéral  en  1883.  En  même 
temps  qu'il  rend  service  à  la  navigation  des  alentours,  cet  endroit  est  encore  un 
port  de  relâche  pour  les  vapeurs  de  la  Prince  Edward  Island  Navigation  Company, 
faisant  le  service  trois  fois  par  semaine,  pendant  la  saison  de  navigation,  entre 
Charlottetown  et  Orwell  Bay.  Il  mesure  600  pieds  de  longueur  et,  à  son  extré- 
mité, est  un  quaiage  de  tête  en  forme  de  L  qui  a  de  28  à  30  pieds  de  largeur  et 
145  pieds  le  long  du  chenal,  où  on  sonde  5  pieds  d'eau  aux  basses  eaux  des  marées 
du  printemps  ou  14  pieds  à  marée  haute. 

La  jetée  de  tête  avait  d'abord  une  longueur  de  140  pieds,  mais,  lorsque  dé- 
faite en  1889,  e^e  fut  raccourcie  de  10  pieds;  ce  qui  eut  pour  résultat  que  les 
restes  submergés  des  vieux  travaux,  à  son  extrémité  nord,  rendait  ces  parages 
impraticables  à  marée  basse  en  exposant  les  navires  à  s'avarier  en  approchant  de 
la  jetée.  En  1897-98,  un  nouveau  quaiage  de  28  pieds  de  large  par  15  pieds  de 
long,  et  d'une  hauteur  moyenne  de  15  pieds,  fut  ajouté  à  la  jetée  de  tête  à  son 
extrémité  nord,  de  manière  à  recouvrir  les  pièces  de  bois  et  les  sables  encombrants. 
Le  chemin  de  la  jetée  subit  aussi  des  réparations  générales,  et  les  dépenses  occa- 
sionnées durant  la  dite  année  pour  ces  réparations  et  ce  prolongement  de  jetée  se 
sont  montées  à  $499.45. 

A  la  fin  de  l'exercice  1897-98  on  avait  dépensé  une  somme  de  $4,854.49, 
imputable  aux  '  '  Constructions  et  Améliorations  '  '  et  comprenant  le  rembour- 
sement de  $4,355.04,  au  gouvernement  local,  en  1884-5,  pour  les  dépenses 
occasionnées  par  la  jetée,  de  1873  à  1884,  et  une  somme  additionnelle  de  $5,165.47 
fut  employée  à  des  réparations  faites  à  différentes  époques,  pour  maintenir  la 
jetée  en  état  d'être  utile  au  trafic.  La  plus  grande  partie  des  travaux  situés  au- 
dessous  du  niveau  de  la  marée  basse  furent  refaits.  Durant  l'exercice  1898-99, 
la  somme  de  $499.46  fut  consacrée  à  combler  un  "cintre"  ou  ouverture  de  24 
pieds  de  longueur  placée  à  environ  200  pieds  en  deçà  de  la  jetée  de  tête  ou  L  et 
par  laquelle,  pendant  les  fortes  brises  de  l'ouest,  les  détritus  charriés  par  la  mer 
entraient  et  encombraient  la  zone  protégée.  Le  comblement  de  ce  cintre  se  fit 
avec  des  pilotis  joints  ensembles,  placés  les  uns  dans  le  sens  de  leur  longueur,  les 
autres  en  biais,  surmontés  sur  environ  3  pieds,  d'un  pontage  de  madriers  joints 
ensembles  et  ballastés.  Trente-neuf  nouveaux  pilotis  protecteurs  furent  placés  du 
côté  ouest  de  la  jetée  et  tous  les  abords  de  la  route  (400  pieds  de  longueur)  faits 
avec  du  cailloutage  et  du  sable.  Deux  nouveaux  recouvrements  furent  placés  à 
l'extrémité  des  abords,  et  l'ensemble  du  pontage  de  la  jetée  de  tête  subit 
les  réparations  nécessaires  ;  et  le  coin  extrême  supérieur  de  la  jetée  fut  consolidé 
et  protégé  par  pilotis. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $10,529.42. 

Cet  ouvrage  est  passé  sous  le  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  24  août  1888. 

BRAE 

Le  havre  Brae,  comté  de  Prince,  est  situé  à  l'embouchure  de  la  rivière  Brae,  sur 
le  côté  nord  de  la  baie  Egmont,  à  8  milles  à  l'est  de  West  Point  et  à  environ  6 
milles  au  sud  de  Coleman  Station,  sur  le  parcours  de  Prince  Edward  Ry,  laquelle 
gare  est  à  36  milles  de  Summerside,  la  ville  pricipale  du  comté.  A  l'embouchure 
de  la  rivière  Brae,  une  zone  donnant  une  profondeur  de  six  pieds  à  marée  basse, 
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est  bien  abritée  par  l'île  Brae  en  constituerait  une  bonne  station  de  pêche  et  un 
havre  de  refuge  pour  les  petits  vaisseaux,  de  même  qu'un  excellent  port  d'expé- 
dition pour  les  surplus  des  produits  de  la  région  si  ses  abords  n'étaient  obstrués 
par  un  barrage  de  sable,  presqu'à  sec  à  marée  basse,  et  qui  s'étend  complètement 
en  travers  de  l'entrée,  parallèlement  au  rivage  et  à  environ  400  pieds  de  l'extré- 
mité est  de  l'île. 

En  1890,  dans  le  but  d'accommoder  ce  havre,  les  habitants  de  la  région  entre- 
prirent la  construction  d'un  brise-lames  en  brousailles  de  façon  à  rétrécir  l'entrée, 
primitivement  large  de  800  pieds,  et  de  creuser  aussi  cette  entrée  en  y  provoquant 
un  courant  plus  fort.  Ils  construisirent  une  longueur  d'environ  350  pieds, 
composée  de  piliers  et  de  broussailles  surmontés  et  remplis  de  sable  et  de  glaise.  A 
ces  travaux,  le  département  fit  ajouter  un  prolongement  de  200  pieds  en  1891-92, 
et  en  1895-96,  fit  réparer,  ou  mieux,  refaire  les  faibles  ouvrages  d'abord  construits 
par  les  gens  de  la  région. 

Aucun  résultat,  en  ce  qui  regarde  le  creusage,  n'ayant  été  obtenu  de  ces 
travaux  ainsi  prolongés  jusqu'à  550  pieds,  et  un  nouveau  prolongement  de  500 
pieds  ayant  été  jugé  nécessaire  pour  réussir  à  réaliser  cette  amélioration,  il  fut 
décidé  de  construire,  pendant  l'année  1897-98,  une  nouvelle  allonge  de  100  pieds 
de  brise-lames. 

On  se  procura  la  plupart  des  matériaux  nécessaires  à  cette  entreprise  à  bonne 
heure,  pendant  l'hiver  de  1897-98,  avec  l'intention  de  procéder  à  l'exécution  des 
constructions  de  base  à  travers  la  glace,  en  mars  1898,  et  de  l'achever  à  la  fin  de 
la  dite  année  financière.  Mais,  en  égard  à  une  grave  maladie  contractée  par  le 
chef  d'équipe  de  l'époque  où  la  glace  était  en  de  bonnes  conditions  pour  l'exécu- 
tion de  ces  travaux,  il  ne  fut  rien  fait  autre  chose  que  l'achat  des  matériaux 
nécessaires.  Le  coût  de  ces  matériaux,  y  compris  quelques  menus  travaux 
entrepris  pour  scier  les  glaces,  etc.,  s'élève  à  $514.64,  formant  avec  la  dépense 
précédente  occasionnée  par  le  prolongement  de  200  pieds  de  brise-lames  et  la  re- 
construction de  370  pieds  de  l'ouvrage  primitif,  une  dépense  totale  de  $2,505.49, 
au  30  juin  1898,  $1,461.19,  peuvent  être  imputées  à  "  Construction  et  Améliora- 
tions," et  $1,043.29  à  "  Réparations." 

Durant  l'année  financière  1898-99,  l'allonge  projetée  de  100  pieds  fut  termi- 
née. Cet  ouvrage  a  une  largeur  de  24  pieds  et  une  moyenne  de  13  pieds  de  hau- 
teur. Il  est  construit  en  pièces  de  bois  carré  non  jointes,  recouvert  d'un  plancher 
et  ponté  et  bien  ballasté  ;  ses  flancs  et  ses  côtés  sont  bien  protégés  par  des  pilotis 
protecteurs  disposés  en  cintres  de  3  pieds.  Dé  plus,  les  350  pieds  d'ouvrage 
dans  le  brise-lames  furent  réparés, la  route  en  fut  exhaussée  avec  des  broussailles, 
du  cailloutage  et  du  sable  et  des  pilotis  protecteurs  furent  aussi  placés  aux  extré- 
mités de  l'allonge  de  200  pieds.  Le  coût  de  tous  ces  travaux  se  montent  à 
$915.68.  Sur  cette  somme,  $860.73  furent  payées  avant  le  30  juin  1899,  élevant 
pour  cette  époque  la  dépense  totale  occasionnée  par  650  pieds  de  brise-lames 
construits,  à  la  somme  de  $3,366.22.  Jusqu'ici,  toute  cette  étendue  de  brise- 
lames  n'a  modifié  en  rien  la  profondeur  de  l'eau.  Cet  ouvrage  a  rendu  de  grands 
services  à  la  région  et  favorise  les  embarquements  qui  s'effectuent  maintenant 
régulièrement  par  les  petits  bateaux.  Il  constitue  en  outre  un  bon  endroit  de 
refuge  et  d'atterrissement  pour  les  pêcheurs  qui  y  viennent  en  grand  nombres. 
Pour  parvenir  à  donner  plus  de  profondeur  à  l'eau  de  (l'entrée)  il  est  nécessaire 
de  prolonger  encore  le  brise-lames  d'au  moins  400  pieds. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $3,366.31. 

CAMPBELL' S   COVE. 

Campbell' s  Cove,  comté  de  King,  petite  anse  de  la  ligne  côtière,  au  nord  de 
l'Ile,  est  situé  à  environ  9  milles  à  l'ouest  de  East  Point  et  à  14  milles  au  nord- 
est  de  Souris  (terminus  oriental  du  Prince  Edward  I.  Ry.)  et  fut  choisi,  en  1872, 
par  le  gouvernement  provincial,  pour  y  construire  un  petit  brise-lames  isolé  de 
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300  pieds  de  longueur  sur  30  pieds  de  largeur,  sur  le  récif  qui  s'étend  de  la  pointe 
ouest  de  l'anse.  Les  industries  de  la  pêche  et  de  l'agriculture  établies  dans  les 
environs  ont  retiré  de  grands  avantages  de  ce  travail,  en  même  temps  que  les 
bateaux  de  pêche  surpris  par  le  mauvais  temps  y  trouvaient  un  refuge. 

Lorsque  des  réparations  devinrent  nécessaires  en  1882-83,  le  département  les 
exécuta  en  entier,  réunit  en  outre  le  brise-lames  à  la  grève  et  construisit  une 
allonge  de  250  pieds,  donnant  à  l'ensemble  de  l'ouvrage  une  longueur  de  620 
pieds  et  créant  une  petite  zone  de  refuge  de  4  pieds  de  profondeur  aux  basses 
eaux  des  marées  du  printemps  qui,  ici,  s'élèvent  à  4  pieds. 

Les  réparations  et  les  travaux  supplémentaires  exécutés  par  le  département 
ayant  été  faits  avec  beaucoup  de  solidité,  l'ouvrage,  en  dépit  de  sa  situation 
exposée,  dut  se  maintenir  en  bon  état  jusqu'en  188S-89  alors  qu'on  s'aperçut 
qu'il  était  nécessaire  de  faire  de  légères  réparations  aux  pontages  et  aux  tra- 
vaux de  garde.  Après  cette  date  cependant,  en  égard  surtout  à  l'affaiblisse- 
ment des  matériaux  de  bois  exposés  au  torédo,  chaque  tempête  causait  des  dé- 
gâts, et  bien  qu'on  fit  de  vastes  réparations  en  1891-92,  l'ouvrage  subit  de  gra- 
ves avaries  au  printemps  et  durant  l'hiver  de  1893;  9°  pieds  de  son  extrémité 
d'avant  fut  arrachée  jusqu'au  dessous  du  niveau  de  la  marée  basse;  et  le  reste 
de  l'ouvrage  construit  par  le  département  (154  pieds  de  longueur)  fut,  soit  dé- 
moli du  côté  faisant  face  à  la  mer,  soit  sérieusement  avarié.  Durant  1894-95, 
toute  cette  partie  avariée  fut  reconstruite  au  coût  de  $1,018.86,  la  nouvelle  cons- 
truction du  côté  de  la  mer  étant  disposée  d'un  recoupement  de  1  dans  12  de  la 
face  au  sommet,  au  lieu  d'une  inclinaison  de  1%  à  1  au-dessus  de  la  marée  basse 
ce  qui  permettait  d' effectuer  un  meilleur  ballast  et  de  faire  l'ouvrage  13  pieds 
plus  large  aux  sommet.  La  partie  ainsi  reconstruite  a  de  6  à  12  pieds  de  haut, 
et  est  corrÇ)lètement  soudée  au  vieil  ouvrage,  lequel  a  été  complètement  ballasté 
et  réparé  où  la  chose  était  nécessaire,  recouvert  sur  une  nouvelle  longueur  de  50 
pieds,  et  l'extrémité  d'avant  actuelle  munie  d'une  cloison  transversale  qui  parera 
encore  pour  quelque  temps  aux  avaries.  Aucune  importante  réparation  ne  fut 
faite  depuis  1895. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $15,789.89. 

L'ouvrage  est  passé  sous  le  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  24  août  1888. 

JETÉE   CHAPEL. 

La  Jetée  Chapel,  comté  de  King,  est  sur  la  rive  sud  de  la  Grande  Rivière,  à 
environ  3  milles  de  son  entrée  dans  la  baie  Boughton,  et  à  9  milles  de  la  gare 
Cardigan,  sur  le  P.  E.  Island  Ry. 

La  jetée  construite  par  le  gouvernement  local  avant  la  Confédération  passa 
sous  le  contrôle  du  département  en  1884  ;  elle  consistait,  à  l'époque,  en  une 
pile  culée,  ou  abord  de  205  pieds  de  long  avec  caisson  et  arche  à  l'extrémité 
extérieure,  réalisant  une  longueur  de  jetée  de  22  pieds  de  large  et  s' étendant 
vers  la  mer  jusqu'à  une  profondeur  de  7  pieds  à  marée  basse  et  de  12  pieds  aux 
marées  hautes  du  printemps.  Lorsque  cet  ouvrage  passa  sous  le  contrôle  du 
département,  une  somme  de  $2,281.38  fut  payée  au  gouvernement  local  pour  le 
dédommager  des  frais  subis  depuis  1873  jusqu'à  l'époque  de  la  transaction,  et 
$50  furent  aussi  consacrées  à  des  réparations  en  1884-85. 

Durant  1889-90,  une  longueur  de  414  pieds  fut  ajoutée  à  la  jetée  pour  la  recons- 
truction d'un  ancien  caisson  avec  arche  prolongeant  l'ouvrage  jusqu'à  l'endroit  où 
l'eau  atteint  9  pieds  à  marée  basse  ;  des  réparations  générales  furent  aussi  faites  à 
la  même  époque  ;  le  tout  au  coût  de  $964,  imputable  surtout  à  l'action  destructive 
des  insectes  marins  et  à  différentes  causes  naturelles  auxquelles  il  faut  ajouter  le 
délabrement  de  quelques  pièces  de  charpente,  de  pontage,  des  parties  intérieures 
de  la  jetée  qui  rendaient  cet  ouvrage  inutile  au  trafic  et  nécessitèrent  de  nouvelles 
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réparations  urgentes  en  1894,  et  en  l897>  au  c°ût  respectif  de  $145.76  et  $41.46  ; 
durant  le  dernier  exercice,  la  somme  de  $396.27  fut  aussi  consacrée  à  exhausser 
les  caissons  extérieurs,  à  les  munir  de  nouvelles  pièces  de  charpente,  à  consolider 
les  arches,  à  placer  des  pièces  de  protection  sur  les  faces  et  les  côtés  du  caisson,  à 
ponter  de  nouveau  le  caisson  d'avant  et  à  faire  la  route  d'abord  avec  du  sable  et 
cailloutage. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900  est  de  $3,878.87. 

Cette  jetée  est  passée  sous  le  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  25  août  1885. 

CHINA    POINT. 

La  jetée  de  China  Point,  comté  de  Queen,  située  sur  le  côté  ouest  de  la 
rivière  Orwell, fut  construite  il  y  a  plusieurs  années,  parle  gouvernement  de  l'Ile, 
pour  créer  un  poste  d'expédition  pour  la  surabondance  des  produits  des  régions 
environnantes  qui  sont  très  bien  cultivées,  très  productives  et  couvertes  d'établis- 
sements. Cette  jetée  est  le  point  de  relâche  tri-hebdomadaire  du  steamer  "  Jac- 
ques-Cartier," faisant  le  service  entre  Charlottetown  et  d'autres  postes  de  la  baie 
Orwell.  Tel  que  primitivement  construit,  l'ouvrage  mesurait  426  pieds,  s' éten- 
dant vers  le  chenal  où  il  atteignait  une  profondeur  d'eau  de  15  pieds  à  basse 
marée,  et  de  24  pieds  aux  grandes  marées  du  printemps,  et  se  terminait  par  une 
jetée  de  tête  de  72  pieds  de  long  sur  29  pieds  de  large,  composé  de  deux  caissons 
de  24  pieds  chaque,  et  reliés  par  une  arche  de  même  dimension  ;  sa  partie  d'arrière 
comprenait  une  pile  calée  de  grève  de  142  pieds,  et  six  caissons  reliés  par  des 
arches  ;  les  caissons  mesuraient  de  17^  à  22  pieds  et  les  arches  de  18  à  32  pieds 
de  longueur,  le  tout  terminé  par  une  arche  qui  reliait  cette  partie  de  l'ouvrage 
avec  la  jetée  de  tête  ;  chaque  arche  était  en  pièce  de  charpente  poutrées,  pendant 
que  le  reste  de  la  voûte,  après  qu'on  y  eut  jeté  des  pieux  et  des  broussailles 
était  recouvert  de  glaise  et  de  gravier. 

La  jetée  est  une  des  jetées  de  l'Ile  du  Prince  Edouard,  qui  passè- 
rent sous  le  contrôle  du  gouvernement  fédéral  en  1883-84,  alors  qu'un 
paiement  de  $3,436.47  fut  fait  au  gouvernement  local  pour  le  dédommager  des 
sommes  dépensées  pour  entretien  et  réparations  pendant  le  temps  qui  s'écoula 
entre  cette  date  et  1873,  époque  de  l'entrée  de  l'île  du  Prince  Edouard  dans  la 
Confédération.  A  cause  de  la  nature  inconsistante  du  fond  sur  lequel  cette  jetée 
est  construite,  de  l'action  destructive  des  tarets  et  de  la  longueur  de  l'arche 
qui  la  relie  avec  l'abord  (la  jetée  en  outre  étant,  à  l'époque  de  son  acquisition 
par  le  département,  très  vieille  et  presque  complètement  en  ruines)  on  recon- 
nut presque  annuellement  qu'il  fallait  faire  de  nouvelles  dépenses  pour  la 
maintenir  en  état  de  servir  au  trafic  et  le  bois  employé  pour  sa  construction, 
u' ayant  subi  aucune  réparation  qui  put  le  protéger  était,  avec  les  piliers  de 
garde  qui  en  étaient  le  principal  support,  à  peu  près  complètement  hors  de  ser- 
vice depuis  2  ou  5  ans,  la  somme  de  $2,221.82  fut  dépensée  en  réparations  de 
1884  à  1897. 

Avec  la  somme  de  $500,  concédée  pour  dépenses  en  1897,  il  était  entendu 
qu'on  devait,  en  même  temps  que  quelques  réparations,  installer  un  certain 
nombre  de  pilotis  créosotes  le  long  des  faces  des  caissons  formant  la  jetée  de  tête, 
et  ces  pilotis  avaient  été  achetés  ;  mais  avant  qu'on  put  exécuter  le  travail,  le 
mouvement  des  glaces,  pendant  une  forte  marée  du  printemps,  survenue  vers  le 
milieu  de  mars,  enleva  la  partie  supérieure  de  l'un  des  caissons,  et  brisa  les 
arches  ;  ce  qui,  en  égard  à  la  somme  disponible,  rendait  toute  répara- 
tion impossible  ;  c'est  pourquoi  tous  les  matériaux  de  quelque  valeur  furent 
retirés  des  caissons  et  des  arches  avariés  et,  mis  à  l'abri  avec  les  pieux  créosotes, 
jusqu'au  10  février  1898,  alors  que,  par  la  concession  du  contrat  pour  la  recons- 
truction d'une  nouvelle  jetée  de  tête,  etc,.   ces  matériaux  devinrent  la  propriété 
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de  l'entrepreneur  qui  devait  s'en  servir  pour  faire  l'ouvrage,  lequel  ouvrage, 
commencé  le  19  juillet,  fut  fini  le  31  octobre  1899,  et  bien  fait.  Cet  ouvrage  con- 
siste en  une  jetée  de  tête  nouvelle  de  70  pieds  de  long  sur  35  de  large, mesurée  au 
sommet,  et  placée  à  20  pieds  des  travaux  existants  auxquels  elle  est  reliée  par 
une  arche  de  cette  longueur  (20  pieds)  :  le  caisson  d'avant  des  travaux  primitifs 
fut  fortifié  de  pilotis  sur  trois  faces,  on  y  ajouta  de  nouvelles  pièces  de  charpente 
ainsi  qu'un  pontage,  en  même  temps  que  des  réparations  générales  étaient  faites 
à  la  route,  de  façon  à  mettre  la  jetée  en  état  de  rendre  service — le  tout,  y  com- 
pris l'inspection,  au  coût  de  $2,207.00. 

La  nouvelle  jetée  de  tête  est  faite,  à  la  base,  jusqu'à  2  pieds. au-dessous  du 
niveau  des  marées  basses,  de  pilotis  à  joints  clos,  de  broussailles  et  de  pierres, 
et  les  pilotis,  disposés  en  croix,  ont  été  reliés  ensemble  par  des  boulons  et  des 
chevilles  de  fer  ;  à  deux  pieds  au-dessous  du  niveau  des  basses  marées,  l'ouvrage 
est  en  pièces  de  bois  à  joints  fermés  complètement  ballastés,  munies  de  travées, 
pontées,  protégées  par  pilotis  créosotes  en  cintres  de  10  pieds  et  par  pilotis  addi- 
tionnels disposés  en  cintres  de  5  pieds. 

La  dépense  totale  au  30  juin  est  de  $7,865.30. 

La  jetée  est  passée  sous  le  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  24  avril  1888. 


CLIFTON. 


La  jetée  Clifton,  comté 4e  Queen,  est  sur  la  côte  sud  de  la  rivière  South 
West,  à  environ  2^  milles  de  son  entrée  dans  le  havre  New  London  et  tout 
auprès  du  pont  qui  traverse  la  rivière  en  cet  endroit  ;  elle  a  une  largeur  de  18  à 
20  pieds  sur  une  longueur  de  202  pieds,  le  reste  des  58  pieds  de  jetée  de  tête 
ayant  25  pieds  de  large.  Elle  est  alternativement  construite  de  caissons  et 
d'anciennes  arches  que  l'on  à  transformées  en  les  fermant  avec  des  perches  et  en 
y  accumulant  des  broussailles  et  des  pierres  jusqu'au  caisson  d'avant  et  tout  a  été 
fait  en  argile  déposé  sur  des  dépôts  de  broussailles,  de  pierres  et  de  pieux.  La 
jetée  de  tête  qui  se  prolonge  jusqu'à  l'arête  du  chenal  où  l'eau  atteint  14  pieds  à 
marée  basse  et  18  pieds  à  marée  haute,  et  qui  est  très  facilement  accessible  à  la 
classe  des  navives  qui  font  le  service  du  havre  New  London,  est  un  ouvrage  en 
solides  pièces  disposées  à  joints  fermés,  rempli  de  fagots  et  de  pierres  et  muni  de 
solives  pontées. 

Cet  ouvrage  fait  également  partie  des  jetées  de  l'Ile  du  Prince  Edouard  qui 
passèrent  sous  le  contrôle  du  gouvernement  fédéral  en  1883-84,  alors  qu'une 
somme  de  $208.00  fut  allouée  au  gouvernement  local  pour  le  dédommager  des 
dépenses  occasionnées  par  des  réparations,  de  1873  à  1884  ;  depuis  cette  époque 
jusqu'à  la  fin  de  l'année  financière  1898-99,  $870.30  furent  dépensés  en  répara- 
tions par  le  département,  et  l' année  précédente,  $292.88  furent  affectées  à  exhausser, 
réparer  et  munir  la  jetée  de  tête  de  pilotis  protecteurs. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $1,371.18. 

Cet  ouvrage  est  passé  sous  le  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  25  août  1885. 

QUAI   CRANBERRY. 

Le  quai  Cranberry,  comté  de  Queen,  est  situé  sur  la  rivière  Hillsborough  ;  il 
mesure  275  pieds  de  longueur,  de  21  à  24  de  largeur,  et  20  pieds  de  hauteur  à  son 
extrémité  d'avant. 

Ce  quai  a  été  acheté  du  gouvernement  provincial, en  1898, au  prix  de  $2,075.35. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $2,075,35. 
M'4    *     •■•■' 
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GEORGETOWN. 

Georgetown,  comté  de  King,  terminus  de  l'embranchement  Georgetown 
(P.  E.  I.  Ry)  et  chef-lieu  du  comté  de  King,  est  situé  sur  le  côté  ouest  de  la 
rivière  Montague,  près  de  son  embouchure  dans  la  baie  Cardigan. 

Le  havre  de  Georgetown  est  bien  et  favorablement  connu  comme  un  des 
meilleurs  et  des  plus  sûrs  de  l'île,  et  est,  en  outre,  le  point  de  relâche  du  vapeur 
"  Stanley,"  faisant  le  service  entre  Pictou  et  l'île  pendant  les  mois  d'hiver.  Avant 
la  construction  du  chemin  de  fer  de  l'île  du  Prince  Edouard,  ce  port  était  des 
plus  actifs  et  c'est  afin  de  favoriser  la  navigation  que  le  gouvernement  local  y 
construisit,  bien  avant  la  Confédération,  le  quai  connu  sous  le  nom  de  "  Jetée  de 
la  Reine."  Cette  jetée  est  située  au  centre,  en  face  du  havre  et  a  une  longueur 
totale  de  640  pieds  et  une  largeur  de  30  à  36  pieds  ;  au  bout  de  la  jetée  et  de 
chaque  côté  sur  la  longueur  des  300  pieds,  l'eau  atteint  une  profondeur  de  12 
pieds  à  marée  basse  et  de  17  pieds  aux  grandes  marées,  qui  s'élèvent  ici  à  5  pieds 
environ.  La  partie  de  l'ouvrage  qui  est  la  plus  rapprochée  de  la  côte  est  cons- 
truite sur  une  langue  de  340  pieds,  en  bois  de  charpente  à  joints  fermés  et  rem- 
plie de  fagots,  de  pierre  et  de  glaise  ;  cette  dernière  servant  à  la  route,  et 
l'extrémité  extérieure  de  la  jetée  est  composée  de  6  caissons  et  de  6  arches,  avec 
route  pontée,  supportée  par  des  entraits. 

Le  gouvernement  fédéral  acquit  le  contrôle  de  la  jetée  en  1884,  en  payant  à 
la  même  époque,  au  gouvernement  iocal,  la  somme  de  $2,254.24  pour  dédomma- 
gements des  frais  encourus  de  1873  à  1884.  Cette  jetée,  au  moment  de  la  tran- 
saction, étant  une  vieille  construction  presque  hors  de  service,  une  somme  de 
$1,000  fut,  d'un  seul  coup,  consacrée  à  la  mettre  dans  un  état  passable,  et  pres- 
que annuellement  depuis,  de  petites  sommes  sont  affectées  à  renouveler  des  pièces 
ou  à  faire  des  réparations.  A  la  fin  de  l'année  financière  1897-98,  le  montant  des 
dépenses  encourues  pour  réparations  et  renouvellements  s'élevait  à  $2,292.68, 
donnant,  avec  la  somme  remboursée  au  gouvernement  local,  un  total  de 
$4,546.92. 

Pendant  l'année  1898-99,  la  somme  de  $399.92  fut  employée  à  reconstruire 
toute  la  partie  supérieure  des  constructions  qui,  sur  la  grève,  regardaient  la  mer, 
à  placer  de  nouveaux  poteaux  d'amarre,  à  refaire  les  pontages  et  à  faire  la  route 
avec  du  cailloutage.  Le  trottoir  de  planches  et  la  rampe  intérieure  furent  aussi 
réparés. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $5,324.90. 

Ce  quai  est  passé  sous  le  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des  pêche- 
ries le  24  août  1888. 

QUAI   HAGGARTY. 

Le  quai  d'Haggarty,  comté  deQueen,est  situé  sur  le  côté  sud-est  de  la  rivière 
Hillsborpugh,  à  environ  12  milles  de  Charlottetown. 

Le  quai  consiste  en  un  parapet  ou  abord  construit  sur  le  rivage,  mesurant  372 
pieds  de  longueur  sur  20  de  large,  et  formé  de  broussailles,  et  de  pierres  recouvertes 
de  glaise  et  en  une  jetée  de  tête  faite  de  deux  caissons  séparés  par  des  arches,  le 
tout  mesurant  91  pieds  de  longueur  sur  31  pieds  de  largeur  à  l'extrémité  externe 
qui  se  prolonge  jusqu'à  une  profondeur  de  8  pieds  d'eau  à  marée  basse. 

Le  quai  fut  construit,  il  y  a  plusieurs  années,  par  le  gouvernement  de  l'Ile 
dti  Prince  Edouard,  et  demeura  sous  son  contrôle  jusqu'en  1898,  alors  qu'il  passa 
sous  le  contrôle  du  gouvernement  fédéral  qui  paya  $5,750.00  au  gouvernement 
local  pour  le  dédommager  des  dépenses  faites  depuis  cette  date  jusqu'en  1873, 
époque  où  elle  entra  dans  la  Confédération  ;  dans  le  cours  de  l'année  1898,  la 
somme  de  $134.10  a  aussi  été  dépensée  par  le  ministère  pour  des  réparations. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $5,969.10.  Vfâwtâê  t'O&ma 
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JETÉE   DE   HICKEY. 

La  Jetée  de  Hickey,  comté  de  Queen,  est  située  sur  la  rive  sud  de  Hillsbo- 
rough,  ou  Rivière  de  l'Est,  à  environ  dix  milles  de  Charlottetown  ;  elle  fut  cons- 
truite par  le  gouvernement  local  plusieurs  années  avant  la  Confédération  ;  elle  a 
42S  pieds  de  longueur,  et  de  20  à  28  de  largeur.  Cette  partie  s'étend  vers  l'in- 
térieur, depuis  l'extrémité  extérieure  sur  une  distance  de  180  pieds,  et  formant 
l'endroit  le  plus  convenable  pour  le  chargement  des  vaisseaux.  Quelques  travaux 
de  dragage  ont  été  faits  en  1880-1-2,  le  long  de  cette  partie  de  la  jetée,  à  une  pro- 
fondeur d'environ  dix  pieds  à  l'eau  basse,  au  coût  de  $782.19  En  1884,  Ie 
gouvernement*  fédéral  prit  cette  jetée  sous  son  contrôle,  et  remboursa  au  gouver- 
nement provincial  la  somme  de  $4,255.27  que  celui-ci  avait  dépensée  pour  des 
réparations  entre  cette  date  et  1873. 

L'ouvrage  était,  à  cette  époque,  en  mauvaise  condition,  et  des  dépenses  durent 
depuis  être  faites  presque  annuellement  pour  maintenir  la  jetée  dans  un  état  con- 
venable pour  le  trafic.  La  dépense  totale  occasionnée  pour  des  réparations,  jusqu'à 
la  fin  de  l'année  financière  1897-98,  se  monte  à  $2,928.61,  à  laquelle  somme  il 
faut  ajouter  l'indemnité  payée  au  gouvernement  local,  ainsi  que  le  coût  des  creu- 
sages effectués  en  1880-1-2,  ce  qui  porte  à  $4,966.07  le  montant  des  frais  que 
cette  jetée  a  fait  faire  au  département  jusqu'au  3c  juin  1898. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $5,941.66. 

Cette  jetée  est  passée  sous  le  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  24  août  1888. 

higgin's   shore. 

La  jetée  d' Higgin's  Shore,  comté  de  Prince,  est  située  dans  la  baie  Egmont, 
à  peu  près  à  10  milles  au  nord  du  cap  Egmont,  et  à  peu  près  à  6  milles 
de  la  gare  Richmond,  sur  le  parcours  du  Prince  Edouard  Island  Ry.  Elle  est 
large  de  20  pieds  6  pouces  et  longue  de  453  pieds,  et  atteint,  à  marée  basse,  une 
profondeur  de  2  pieds,  et  de  sept  pieds  à  marée  haute,  les  marées  du  printemps 
•étant  ici  de  cinq  pieds  La  jetée,  construite  il  y  a  plusieurs  années  par  le  gou- 
vernement local,  est  sur  trois  faces,  faite  de  solides  pièces  de  bois  disposées  à 
joints  fermés  et  solidement  reliés  ensembles  par  des  dormants  transversaux  avec 
pièces  de  charpente  placées  longitudinalement  au  centre  de  l'ouvrage  :  celui-ci  est 
•complètement  rempli  de  broussailles, de  pierres  et  de  glaise  qui, recouvrant  le  tout, 
.-ert  de  route.  En  1898,  la  somme  de  $400.02  fut  consacrée  à  exhausser  de  deux 
pieds  la  partie  d'avant  de  la  jetée,  à  placer  de  nouvelles  pièces  de  charpente,  des 
pièces  de  garde,  des  défenses,  et  la  route  fut,  sur  toute  son  étendue  recouverte  de 
cailloutage  et  de  gravier.  La  jetée,  qui  était  devenue  impraticable,  est  main- 
tenant en  bonnes  conditions  pour  le  trafic. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $3,634.83. 

Cet  ouvrage  est  passé  sous  le  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  24  août  1888. 

hurd's  point. 

La  jetée  de  Hurd's  Point,  comté  de  Prince,  est  située  sur  le  coté  sud  de 
Bedeque,  ou  havre  Summerside,  à  environ  3  milles  au  sud  de  Summerside,  le 
chef -lieu  du  comté. 

La  jetée  est  un  des  postes  d'embarquement  les  plus  importants,  parce  qu'il 
est  à  peu  près  le  seul  par  où  puisse  s'écouler  le  surplus  des  produits  d'un  riche 
et  vaste  district  agricole.     C'est,  en  outre,  le  point  de  relâche  du  traversier  qui 
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fait  le  service  du  havre,  et  qui  fait  quotidiennement  plusieurs  voyages  entre  la 
jetée  et  Summerside.  Cette  jetée  mesure  510  pieds  de  longueur  et  26  pieds  de 
largeur,  excepté  pour  les  derniers  50  pieds  où  la  largeur  atteint  65  pieds.  Pen- 
dant l'année  1896,  la  somme  de  $107.62  fut  dépensée  en  réparations  générales 
consistant  à  remettre  en  demeure  ou  remplacer  6  pilotis  protecteurs,  3  piliers 
d'amarrage, tous  avariés  ou  brisés,  à  poser  du  pontage,  à  exhausser  les  entraits  des 
travées  et  à  refaire  en  sable  la  route  des  abords  de  la  jetée. 

Des  creusages  considérables  furent  faits  en  1899. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,    y  compris  les  creusages,   $15,734.85. 

Cet  ouvrage  est  passé  sous  le  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  24  août  1888. 

kikr's  shore. 

La  jetée  de  Kier's  Shore,  comté  de  Prince,  est  située  au  côté  est  de  la  baie 
Richmond,  à  environ  7  milles  de  Kensington,  village  et  gare  sur  le  parcours  du 
chemin  de  fer  de  l'île  du  Prince  Edouard.  La  jetée,  primitivement  construite  par 
le  gouvernement  local  et  les  habitants  du  district,  mesure  1,033  pieds  de  longueur 
sur  20  ou  25  de  large,  excepté  pour  les  derniers  50  pieds  qui  ont  40  pieds  de  large, 
le  tout  à  l'exception  d'une  petite  arche  (17^  pieds)  à  283  pieds  de  l'avant.  Tout 
l'ouvrage  est  construit  en  charpente  à  joints  fermés,  rempli  de  broussailles  et  de 
pierres,  avec  route  de  glaise  et  sable,  à  l'exception  d'une  allonge  ou  jetée  de  tête 
de  50  pieds  qui  est  étançonnée  et  pontée. 

Pendant  le  printemps  de  1897,  ^a  somme  de  $62.05  fut  dépensée  pour 
remplir  de  cailloutage  et  de  gravier  les  endroits  de  la  route  qui  étaient  détériorés 
ou  défoncés  par  les  lourds  charrois. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900  est  de  $9,425.35. 

Cet  ouvrage  est  passé  sous  le  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  24  août  1888. 

JETÉE   DE   EAMBERT    (MONTAGUE). 

La  jetée  de  Lambert,  comté  de  King,  est  située  sur  le  côté  sud  de  la  rivière 
Montague,  immédiatement  en  aval  du  pont  public  du  village  de  Montague,  et  est 
à  six  milles  de  l'embouchure  de  la  rivière  dans  la  baie  Cardigan.  Elle  a  en  tout 
une  façade  de  310  pieds  sur  le  chenal  de  la  rivière,  et  se  divise  en  deux  sections  : 
la  première,  section  ouest,  longue  de  140  pieds,  large  de  24,  construite  à  l'inté- 
rieur, en  clayage  et  à  l'extérieur  sur  pilotis  ;  la  seconde,  ou  section  est,  longue  de 
170  pieds,  large  de  25  pieds,  construite  sur  pilotis  et  solives  et  bien  planchéié. 
La  partie  interne  de  la  section  ouest,  ainsi  qu'une  partie  de  la  section  où  les 
vaisseaux  ont  transporté  du  ballast,  communiquent  avec  les  rivages  de  la  rivière, 
et  permettent  d'accéder  facilement  à  la  jetée. 

La  dépense  totale  au  30  juin  est  de  $3,212.66. 

Cet  ouvrage  est  passé  sous  le  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  24  août  1888. 

EEWIS   POINT    (CARDIGAN) 

La  jetée  de  Lewis  Point,  comté  de  King,  est  située  sur  le  côté  nord  de  la 

rivière  Cardigan,  à  une  faible  distance  en  aval  du  pont  Cardigan  (terminus  de  la 

navigation)  et  à  8  milles  environ  de  son  embouchure,  dans  la  baie  Cardigan.     La 

etée,  qui  mesure  575  pieds  de  longueur,  est  composée  d'une  pile-culée  de  grève 
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de  365  pieds  de  longueur,  avec  deux  caissons  intermédiaires  de  35  pieds  chacun 
et  un  caisson  d'avant  de  79  pieds  de  longueur,  avec  arches  intermédiaires,  chacun 
mesurant  20  pieds  de  largeur,  excepté  le  caisson  d'avant  qui  mesure  33  pieds. 
A  la  face  externe  et  sur  les  côtés  du  caisson  d'avant,  on  mesure  aujourd'hui  12 
pieds  d'eau  à  marée  basse  et  17  pieds  à  marée  haute,  les  abords,  depuis  le  chenal 
jusqu'à  la  jetée,  ainsi  que  les  zones  d'évitement  ayant  été  améliorés  par  des  creu- 
sages en  1894-95. 

Durant  l'année,  le  sommet  de  la  jetée  tout  entier,  y  compris  les  entraits  d'ar- 
ches, les  revêtements,  etc.,  ont  été  renouvelés,  les  faces  du  caisson  d'avant, 
munis  de  pilotis  de  garde  en  bois  dur,  et  la  route  d'abord  fut  construi- 
te en  place  convenable  avec  du  cailloutage  et  du  gravier,  la  jetée  toute  en- 
tière se  trouvant  ainsi  en  parfaite  condition  de  service,   au  coût  de  $1,000.24. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $4  223.52. 

Cet  ouvrage  est  passé  sous  le  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  24  août  1888. 

MAI/PÈQUE. 

Le  brise-lames  de  Malpèque,  comté  de  Prince,  est  situé  près  de  l'entrée 
orientale  ou  principale  de  la  baie  Richmond,  sur  la  côte  nord  de  l'Ile,  à  environ 
90  milles  de  East  Point  et  à  40  milles  de  North  Cape. 

En  1877-78-79,  un  brise-lames  de  600  pieds  de  longueur  fut  construit  par  le 
département,  à  l'extrémité  ouest  des  "Royalty  Sands,"  sur  le  côté  est  du  havre, 
pour  abriter  les  ancrages  contre  les  vents  du  nord- est  et  créer  un  poste  d'expé- 
dition pour  les  produits  des  régions  avoisinantes. 

Depuis  la  construction  du  brise-lames,  la  mer,  pendant  les  gros  vents  de  Test, 
repoussait  les  sables  de  l'intérieur  delà  zone  protégée  et  pour  prévenir  cet  in- 
convénient, on  construisit  un  parapet  de  2,370  pieds  s' étendant  depuis  l'extré- 
mité intérieure  du  brise-lames  jusqu'à  Royalty  Point. 

En  1891-92,  la  somme  de  $350  fut  dépensée  pour  reconstruire  la  partie  su- 
périeure du  brise-lames,  (400  pieds)  qui  avait  été  enlevée  pendant  l'automne 
de  1890. 

Durant  l'année  financière  1893,  ^a  somme  de  $200  fut  effectuée  à  fortifier 
la  face  extérieure  du  parapet,  sur  une  étendue  de  500  pieds,  parce  qu'on  crai- 
gnait qu'il  ne  se  déclara  quelque  brèche. 

Aucune  importante  réparation  ne  fut  faite  depuis  1893. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $20,969.31. 

mc'gees  (egmont  bay). 

La  jetée  McGees,  comté  de  Prince,  est  située  sur  le  côté  est  de  la  baie 
Egmont,  à  environ  5  milles  du  cap  Egmont  et  à  6  milles  de  la  gare  "  Wellington  " 
sur  le  parcours  du  Prince  Edward  Island  Ry.  Primitivement  construite  par  le 
gouvernement  local  dans  le  but  de  favoriser  les  expéditions  des  produits  de  la 
région,  elle  passa,  en  1883,  sous  le  contrôle  du  département  et  subit,  en  1884, 
de  petites  réparations  destinées  à  la  rendre  plus  utile  au  trafic. 

Au  commencement  de  l'année  financière  1895-96,  la  jetée  était  devenue  pres- 
que hors  de  service  ;  environ  50  pieds  de  sa  partie  d'avant  avaient  été  chariés 
par  les  glaces  en  1892,  la  route,  lavée  par  la  mer  et  défoncée,  était  devenue 
impraticable,  les  entre  toises  et  les  pièces  de  revêtement  de  l'arche  de  30  pieds 
(sise  vers  le  milieu  de  la  jetée)  étaient  ou  pourris  ou  brisés  et,  sur  une  longueur 
de  290  pieds,  du  côté  de  la  grève,  les  pièces  de  charpente  et  de  revêtement  de  la 
jetée  devaient  être  remplacées  sur  une  hauteur  de  2  à  4  pieds. 
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Durant  l'année  financière  1896,  la  partie  endommagée  fut  ^reconstruite  et 
réparée  et  la  jetée  fut  remise  en  bon  état  au  coût  de  $1,395.19.  Le  travail  exé- 
cuté consista  à  reconstruire  complètement  les  50  pieds  de  jetée  démolis,  à  refaire 
ou  réparer  tout  le  reste  de  l'ouvrage  (en  tout  700  pieds  de  longueur  sur  20  de  lar- 
geur),  à  remplir  solidement  l'ancienne  arche  de  30  x  20  x  12,  et  à  installer  des 
défenses  de  bois  dur  auprès  de  l' avant-jetée  exposée   à  subir  le  choc  des  glaces. 

Aucune  réparation  importante  ne  fut  faite  à  cet  ouvrage  depuis  1896. 
Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $4,216.44. 

Cette  jetée  est  passée  sous  le  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  24  août  1888. 

MINK  RIVER  (JETÉE  DU  BASSIN")  . 

La  jetée  de  Mink  River,  comté  de  King,  aussi  connue  sous  le  nom  de 
"  Murray  Harbour  North  "  est  située  sur  le  coté  nord-est  et  près  de  l'embou- 
chure de  la  rivière  Mink,  où  elle  pénètre  dans  le  côté  sud  du  havre  Murray. 

La  jetée  de  400  pieds  de  longueur,  consiste  en  une  pile  culée  de  grève,  ou 
abord  de  200  pieds,  en  une  série  de  caissons  et  d'arches  de  20  pieds  de  largeur 
sur  130  pieds  de  longueur,  et  en  une  jetée  de  tête  de  70  pieds  de  longueur  par  32 
de  largeur  :  tout  l'ouvrage  est  en  charpente  à  joints  fermés.  A  l'avant  et  sur  les 
flancs  de  la  jetée  de  tête,  on  mesure  une  profondeur  de  6  pieds  d'eau  à  marée 
basse,  et  de  12  pieds  aux  marées  hautes  du  printemps  qui  s'élèvent  ici  à  6  pieds. 
Cette  jetée  est  un  des  nombreux  ouvrages  primitivement  construits  par  le  gou- 
vernement local,  et  dont  le  gouvernement  fédéral  prit  le  contrôle  en  1884,  alors 
qu'une  somme  de  $293.25  fut  payée  au  gouvernement  local  pour  le  dédommager 
des  frais  encourus  de  1873  à  1884.  Depuis  cette  époque  jusqu'à  la  fin  de  l'année 
financière  1897-98,  il  fallut,  pour  maintenir  l'ouvrage  dans  un  état  convenable 
pour  le  trafic,  consacrer  la  somme  de  $1,505.65  aux  réparations  ;  ce  qu'il  coûtait 
au  30  juin  1898,  se  montait  donc  à  $1,798.90.  En  1898-99,  la  somme  de  $500.10 
fut  consacrée  à  fortifier  le  caisson  d'avant  avec  des  pièces  de  bois  dur, à  mettre  aux 
arches  de  nouvelles  lambourdes,  des  pièces  de  gardes,  des  poteaux  d'amarrage 
et  à  faire  d'autres  menues  réparations  nécessaires  pour  mettre  la  jetée  en  bon 
état. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $2,299.00. 

Cet  ouvrage  est  passé  sous  le  contrôle  du  département  de  la  mariné  et  des 
pêcheries  le  24  août  1888. 

HAVRE    MIMINIGASH 

Le  havre  de  Miminigash,  comté  de  Prince,  est  situé  sur  la  côte  nord-ouest  de 
l'Ile,  à  environ  15  milles  du  "cap-nord"  et  18  milles  de  la  "pointe-ouest."  Avant 
d'être  amélioré  par  le  département,  cet  endroit  n'était  qu'un  des  bas-fonds  nom- 
breux qui,  le  long  de  la  côte,  se  déversent  dans  le  détroit  de  Northumberland,  et 
dont  le  chenal  ou  les  passes  sont  constamment  travaillés  par  les  sables  ou  modifiés 
par  des  grandes  brises  ou  même  complètement  obstrués.  Cependant,  cet  endroit 
étant,  sur  une  grande  étendue,  protégé  par  le  récif  Miminigashi  arête  de  rocher 
longue  de  près  d'un  mille,  et  placée  parallèlement  à  la  côte,  à  un  demi- mille  envi- 
ron de  celle-ci,  il  offrait  plus  d'avantage  que  les  autres  endroits  similaires  et  était 
généralement  fréquenté  par  les  pêcheurs  pendant  les  mauvais  temps.  Ce  fut  donc 
lui  qui,  après  inspection,  fut  choisi  par  le  département  pour  servir  de  havre,  et 
les  travaux  commencèrent  en  1878.  Ces  travaux,  à  la  fin  de  1897-98,  consistaient 
en  jetées  ou  brise-lames  placés  de  chaque  côté  de  la  passe  dont  la  position  fut 
ainsi  immobilisée  et  dont  la  largeur  fut  maintenue  à  56  pieds.  Le  brise-lames  du 
côté  nord  mesurait  535  pieds,  et  celui  du  côté  sud,  350  pieds  ;    on  construisit 
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aussi,  à  la  base  intérieure  de  ce  dernier,  un  garde-grève  de  270  pieds  de  longueur 
pour  résister  à  l'action  des  eaux  et  à  la  formation  d'un  nouveau  chenal  en  arrière 
de  l'ouvrage  du  sud. 

Le  coût  total  de  ces  travaux,  à  la  fin  de  l'année  financière  1897-98,  atteignait 
$14,376.56.  En  1898-99,  l'ouvrage  étant  devenu  affaibli  par  le  temps,  les  glaces 
et  les  tarets,  on  lui  fit  subir  des  réparations  considérables,  consistant  à  fortifier 
des  pilotis,  les  faces  regardant  le  chenal,  à  ballasterde  nouveau,  sur  une  longueur 
de  300  pieds,  la  partie  antérieure  du  brise-lames  nord,  dont  on  renouvella 
plusieurs  pièces  ainsi  que  le  revêtement  ;  à  ballaster  et  fortifier  en  pilotis  les 
deux  flancs  et  l'avant  de  l'ouvrage  sud  ;  à  consolider  les  pilotis  de  garde  et  les 
arcs- boutants  du  garde-grève  du  côté  sud  en  même  temps  qu'à  consolider 
l'ouvrage  nord  par  de  nouveaux  pilotis.  La  dépense  encourue  de  ce  chef  atteignit 
$1,998.87,  y  compris  le  coût  de  plusieurs  pièces  nouvelles  qu'il  fallut  acheter. 
Un  contrat  fut  accordé  le  11  janvier  1899,  pour  la  construction  d'un  nouveau 
caisson  de  60  pieds  de  longueur  sur  30  de  largeur  à  l'avant  du  brise-lames  nord 
et  l'ouvrage  commencé  le  21  mars  1899,  et  fini  le  11  août  de  la  même  année, 
coûta  $2,526.00,  y  compris  les  frais  d'inspection. 

Durant  le  dernier  exercice,  des  travaux  commencés  l'année  précédente 
pour  consolider  ou  renouveler  l'ouvrage  furent  continués  au  coût  de  $997.83  ;  les 
travaux  ont  consisté  à  refaire  les  caissons  avec  des  broussailles  et  du  ballast  en  lits 
alternatifs  sur  une  longueur  de  150  pieds  à  l'arrière  du  brise-lames  sud  dans 
l'avant,  en  face  du  chenal,  fut  fortifié  par  l'addition  de  nouvelles  pièces  de  garde 
et  à  refaire  différents  points  endommagés  ou  emportés  par  la  mer;  des  travaux 
semblables  furent  exécuté*  au  garde- grève  nord  sur  une  longueur  de  200  pieds  ; 
une  allonge  de  100  pieds  y  fut  construite  ;  des  entretoises  et  des  pontages  furent 
placés  sur  une  longueur  de  150  pieds  à  l'avant  des  postes  de  pêche,  des 
réparations  furent  faites  à  l'avant  de  l'ancien  ouvrage,  et  des  haies  de  fagots 
furent  placées  dans  la  dir>  ction  de  l'est,  à  hauteur  des  marées  hautes,  sur  un  par- 
cours de  200  pieds,  dans  le  double  but  d'y  accumuler  les  sables  et  de  l'empêcher 
d'obstruer  la  passe. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $19,899.30. 

MURRAY    HARBOUR    (SOUTH    RIVER). 

La  jetée  de  Murra}^  Harbour  South,  comté  de  King,  est  située  au  terminus 
de  la  navigation,  immédiatement  en  aval  du  nouveau  pont  public  de  South  River, 
à  9  milles  de  l'entrée  du  havre  Murray.  Elle  s'étend  de  la  rive  nord  de  la  rivière 
qui  a  une  largeur  d'environ  300  pieds  à  cet  endroit  et  se  prolonge  jusqu'au  iebord 
du  chenal,  où  on  mesure  aux  marées  basses  du  printemps,  10  pieds  de  profon- 
deur, ce  qui,  avec  les  5^  pieds  d'élévation  obtenue  aux  marées  hautes,  rend 
l'abord  facile  aux  plus  gros  navires  qui  fréquentent  habituellement  le  havre.  La 
jetée  consiste  en  une  jetée  d'abord  de  89  pieds  de  longueur  é*t  en  un  L  ou 
jetée  de  tête  mesurant  107  pieds  6  pouces  sur  la  face  exposée  au  chenal. 
Tout  l'ouvrage  est  fait  de  caissons  et  d'arches  qui,  à  l'exception  de  la  partie  qui 
touche  au  rivage,  sont  entretoisés  et  planchéiés,  tandis  que  les  abords  de  la  grève 
sont  faits  de  pieux,  de  broussailles  et  de  pierres  recouverts  de  gravier. 

Eu  égard  à  la  détérioration  subie  graduellement  par  la  partie  supérieure  de 
la  jetée  et  aux  attaques  des  tarets  et  de  la  glace  sur  les  parties  basses  de  l'ou- 
vrage, celui-ci  était  devenu  à  peu  près  inserviable  et  dangereux  pour  le  trafic  et 
on  craignait  avec  raison  que  les  caissons  d'avant  formant  la  jetée  de  tête  ne  tom- 
bassent dans  le  chenal.  On  remédia  à  ce  danger  en  1896,  en  reconstruisant  com- 
plètement la  partie  supérieure  de  l'ouvrage,  en  exhaussant  de  3  à  6  pieds  ou  en 
reconstruisant  les  différents  caissons  et  les  planchers,  poutres  de  garde  et  poteaux 
d'amarrage  mis  en  place,  et  la  face  regardant  le  chenal,  des  caissons  formant  la 
jetée,  revêtue  de  pilotis  serrés,  tandis  que  des  pieux  de  défense  étaient  enfoncés 
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sur  leurs  côtés  et  leurs  extrémités  intérieures,  mettant  ainsi  l'ouvrage  en  bon 
état  de  réparation,  au  coût  de  $1,011.34. 

Aucune  réparation  importante  n'a  été  faite  depuis  1896. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  y  compris  le  dragage,  $18,044.13. 

Cet  ouvrage  a  été  transféé  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  24  août  1888. 


NEW    EONDON    HARBOUR. 

New  London  Harbour,  comté  de  Queen,  est  sur  la  côte  nord  de  l'île,  à  environ 
10  milles  au  sud-est  de  l'entrée  de  la  baie  de  Ricbmond,  en  deçà  de  son  entrée, 
qui  a  une  largeur  de  1200  pieds  environ,  le  port  a  une  longueur  de  3  milles  à  peu 
près  sur  une  largeur  de  près  d'autant, et  reçoit  les  eaux  des  rivières  "Southwest," 
"Stanley,"  "French"  et  "  Hope,"  toutes  navigables  au  moins  sur  de  courtes 
distances,  et  ayant  à  ces  endroits  des  quais  ou  places  de  chargement,  d'où  l'on 
exporte  le  surplus  de  la  production  prélevée  dans  les  districts  environnants,  tous 
bien  peuplés,  riches  en  terre  productive  et  bien  cultivée, — quantité  de  marchan- 
dises générales,  charbon,  bois  de  sciage,  pierre  calcaire,  etc.,  étant  aussi  importées 
par  voie  d'eau  ;  New-London  n'ayant  pas  comme  c'est  le  cas  généralement  sur 
plusieurs  autres  parties  de  l'île) de  communications  faciles  par  chemin  de  fer, le  havre 
est  aussi  utilisé  largement  comme  station  de  pêche  et  port  de  refuge,  étant  très 
propre  à  remplir  les  deux  fins,  pour  les  pêcheurs,  à  cause  de  sa  proximité  des 
meilleurs  places  de  pêche  sur  le  golfe  St  Laurent. 

Pour  l'amélioration  de  son  entrée  qui  est  obstruée  par  une  barre  de  sable 
mouvant, des  travaux  furent  commencés  par  le  département  en  1878,  lesquels  con- 
sistent maintenant  en  une  protection  de  grève  et  en  brise-lames  sur  chaque  côté 
de  l'entrée,  l'ouvrage  sur  le  côté  est  ayant  maintenant  une  longueur  de  1,120 
pieds  et  celui  du  coté  ouest  de  460  pieds,  leur  objet  étant  de  préserver  et  d'étendre 
les  grèves  de  sable  et  aussi  en  confinant  le  courant  de  produire  une  augmentation 
de  nettoyage  et  d'améliorer  la  rivière  au-dessus  de  la  barre,  lequel  résultat  a  été 
obtenu  d'une  façon  très  satisfaisante  proportion nellemeut  à  la  dépense  faite,  la 
profondeur  de  l'eau  étant  améliorée  en  certain  temps  où  l'ouvrage  avait  été  en 
bon  ordre,  de  6  pieds  donnant  à  l'eau  basse  12  pieds  au-dessus  de  la  barre  et 
faisant  de  New  London  Harbour  un  des  meilleurs  ports  de  la  côte  nord  de  l'île. 
Les  ouvrages  sont  bâtis  partie  en  pierre,  en  branches  et  partie  en  caissons  ; 
mais  dans  chaque  cas  le  caisson  extérieur  est  fait  en  poutres  solides  à  joints  serrés. 

Depuis  sa  construction,  l'ouvrage  ouest  n'a  reçu  aucune  avarie  nécessitant 
des  réparations,  celui  de  l'est  cependant  étant  exposé  à  un  fort  courant,  à  l'action 
de  glaces"  flottantes,  et  parfois  à  une  très  grosse  mer  a  bien  souvent  souffert  des 
dommages  nécessitant  une  dépense  annuelle  pour  le  maintenir  en  bon  ordre  et 
portant  le  coût  des  travaux  du  département  jusqu'à  la  clôture  de  l'année  finan- 
cière 1898-99  à  la  somme  de  $21,481.99.  Pendant  la  saison  dernière,  la  somme 
de  $236.14  fut  dépensée  pour  reconstruire  une  longueur  d'ouvrage  de  40  pieds  et 
pour  réparer  50  pieds  y  attenant  ainsi  que  pour  remplacer  des  défenses  et  du  bor- 
dage  sur  l'extrémité  extérieure  du  brise-lames. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $21,718.13. 


NINE   MIEE   CREEK. 

Est  situé  dans  le  comté  de  Queen  à  environ  5  milles  ouest  de  l'entrée  du  port 
de  Charlottetown,  sur  l'enfoncement  peu  profond  qui  entre  dans  le  passage  entre 
l'Ile  St.  Pierre  (St.  Peter's  Island)  et  la  terre  ferme.  La  jetée  construite  il  y  a 
plusieurs  années  par  le  gouvernement  local  pour  fournir  au  district   une  place  de 
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chargement  a  une  longueur  totale  sur  la  ligne  du  centre  de  290  pieds  avec 
une  largeur  moyenne  de  20  pieds  composée  d'un  abord  ou  culée  et  de 
plusieurs  caissons  et  arches.  L'extrémité  qu'originairement  s'étendait  jusqu'à 
la  ligne  de  la  marque  de  l'eau  basse  a  eu  un  chenal  comportant  7  pieds  d'eau  aux 
marées  basses  du  printemps,  creusé  jusque  là  par  le  département  au  coût  de 
£6,286.46,  y  donnant  ainsi  accès  aux  goélettes  de  bonne  grandeur  aux  marées 
hautes  du  printemps  qui  montent  de  8*4  pieds.  La  jetée,  cependant,  se  trouvant 
en  mauvaise  condition  généralement  et  requérant  des  réparations  sur  toute  sa 
longueur  et  étant  en  plus  trop  étroite  à  son  extrémité  pour  l'accommodation  des 
navires,  l'espace  requis  pour  les  chargements,  et  pour  permettre  aux  voitures  de 
tourner,  etc.,  un  contrat  fut  passé  le  22  août  1892  pour  la  construction  d'un  nou- 
veau caisson  de  35  pieds  de  long  par  20  de  large  à  l'extrémité  extérieure,  lequel 
fut  achevé  d'une  façon  satisfaisante  en  février  1893. 

Pendant  l'année  financière  1895,  l'ancienne  portion  de  la  jetée  fut  complè- 
tement réparée  au  coût  de  $884,  tout  le  dessus  ayant  été  rebâti,  ses  côtés  et  ses 
extrémités  munis  de  défenses  nouvelles  et  les  arches  ou  espaces  entre  les  caissons 
remplis  de  coffrage  et  pilotis. 

Des  réparations  se  montant  à  $83.50  furent  faites  en  1896. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $2,183.55. 

Cet  ouvrage  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  24  août  1888. 


JETEE    NEWPORT  OR   NORTH   CARDIGAN. 

La  jetée  de  North  Cardigan,  comté  de  King,  est  située  sur  le  côté  nord  de  la  ri- 
vière Cardigan,  à  5  milles  à  peu  près  de  Cardigan  Bridge, station  sur  la  ligne  du  P.E. 
Island  Railway,  et  est  un  des  quais  de  l'Ile  du  Prince  Edouard  dont  le  contrôle 
fut  assumé  par  le  gouvernement  du  Dominion  en  1884-85  alors  qu'une  sommé  de 
$2,732.70  fut  payée  au  gouvernement  local  pour  le  rembourser  de  l'argent 
dépensé  pour  l'entretien  de  l'ouvrage  entre  1873,  date  de  l'entrée  de  l'île  dans  la 
Confédération,  et  le  temps  où  le  département  en  prit  charge. 

La  jetée  a  une  longueur  de  381  pieds  consistant  en  une  culée  riveraine  de 
100  pieds  de  long  et  en  7  caissons  avec  des  arches  interposées  ;  elle  est  de  23  à  25 
pieds  de  large  au  caisson  extérieur  ou  tête  de  quai,  lequel  a  une  largeur  de  32 
pieds  ;  les  caissons  sont  de  19  à  25  pieds  de  long  tandis  que  les  arches  varient  de 
14  à  26  pieds.  L'abord  et  tous  les  caissons  sont  construits  en  poutres 
à  joints  serrés  remplis  avec  de  la  broussaille,  de  la  pierre  et  du  gravier,  le  dernier 
formant  la  route,  à  l'exception  des  deux  caissons  extérieurs  qui  sont  en  solives, 
recouvertes  de  madriers.  Comme  la  construction  était  vieille  et  hors  de  ser- 
vice quand  le  département  la  prit  à  sa  charge,  il  a  été  nécessaire  d'y  faire 
annuellement  une  petite  dépense  pour  la  garder  dans  un  état  passable  pour  le 
trafic.  Ces  sommes,  en  tout,  se  montent  actuellement  à  $1,502.87,  le  montant  de 
$308.61  ayant  été  dépensé  durant  la  saison  dernière  en  réparation  et  renouvelle- 
ment des  madriers,  solives  de  plancher,  et  posage  de  nouvelles  défenses,  etc. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  pour  la  jetée,  $4,235.57,  et  pour  creusage 
$7,692.21  ou  $11,927.78. 

Cette  jetée  a  été  transportée  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  24  mai  1888. 

PINETTE. 

La  jetée  de  Pinette  comté  de  Queen,est  située  sur  le  coté  sud  de  la  rivière  Pinet- 
te  immédiatement  au-dessous  et  à  angle  droit  du  pont  du  chemin  public  traversant 
la  rivière,  étant  relié  avec  le  pont  par  une  arche  de  28  pieds  de  long.     Le  quai  a 
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120  pieds  de  long  par  28  de  large  et  est  constrnit  en  coffrage  de  bois  carrées  à 
joints  serrés,  remblayé,  recouvert  de  solives  de  plancher  et  de  madriers  par-des- 
sus. La  face  est  sur  le  chenal  de  la  rivière  où  il  }T  a  une  profondeur  d'eau  de 
8  pieds  à  l'eau  basse,  ce  qui  a  été  obtenu  par  le  dragage  fait  par  le  département 
en  1881,  et  depuis  lors  aucune  obstruction  d'importance  ne  s'est  produite.  Le 
quai  étant  une  très  vieille  construction  et  presque  hors  de  service  quand  le  dépar- 
tement le  prit  à  sa  charge,  en  1883,  on  dut  y  faire  en  différents  temps  des  répara- 
tions générales  depuis  lors  pour  le  garder  ouvert  au  trafic.  Des  tasse- 
ments s' étant  produits  dans  le  caisson  après  le  creusage,  le  quai  dut  être 
exhaussé  ;  de  plus  les  solives  de  plancher  additionnelles,  etc.,  durent  être  posées 
peu  après  l'achèvement  de  l'exhaussement  général. 

Durant  l'année  1896,  la  somme  de  $200  fut  dépensée  en  travaux  de  cette 
nature  de  façon  à  rendre  le  quai  utilisable  pour  le  trafic,  7  dormants  de  traverse, 
8  solives  de  plancher,  longues  chacune  d'environ  22  pieds,  2  lambourdes  d'ar- 
ches sur  l'abord  à  partir  du  pont,  8  nouvelles  défenses,  2  poteaux  d'amarrage 
et  environ  2,000  pieds  (mesure  anglaise)  de  couverture  en  madriers  y  furent  posés, 
deux  pilotis  de  support  furent  aussi  enfoncés  et  placés  sous  le  centre  des  lam- 
bourdes de  la  nouvelle  arche  et  120  pieds  linéaires  de  nouvelles  poutres  de  garde 
y  furent  apposées. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  $3,226.68. 

Ce  quai  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  24  août  1888. 

PORT   SEIvKIRK. 

La  jetée  dufPort  Selkirk,  comté  de  Queen,  est  située  sur  le  côté  sud  de  la  rivière 
Orwell,  près  de  son  entrée  dans  Orwell  Bay,  et  distante  par  eau  d'environ  20 
milles  de  Charlottetown.  Le  quai  a  la  forme  d'un  T  se  composant  d'une  tête  de 
quai  de  250  pieds  de  long  par  35  de  large  ayant  front  sur  le  bord  du  chenal  relié 
au  rivage  par  une  abord  de  250  pieds  de  long  par  23  de  large.  Toute  la  tête 
du  quai  et  la  partie  extérieure  de  l'abord  se  compose  d'une  série  de 
"caissons"  et  "arches"  recouverts  de  solives  avec  du  madrier  par  dessus.  Durant 
l'année  1896,  la  somme  de  $597.46  fut  dépensée  pour  niveler. le  caisson  nord, 
ou  d'en  haut,  et  l'arche  y  attenante  ;  pour  des  dépenses  en  pilotis  à  la  face  et 
aux  côtés  de  ce  caisson  avec  du  pilotis  créosote  ;  y  mettre  de  nouvelles  solives  de 
plancher  et  de  la  nouvelle  couverture,  recouvrir  de  défenses  en  pilotis  tout  le 
reste  de  la  tête  du  quai  avec  des  poutres  du  pays,  rebâtir  une  longueur  de  80 
pieds  de  poutre,  de  face  sur  le  côté  d'en  haut  de  l'abord  et  faire  le  chemin 
avec  du  gravier  et  de  la  pierre  cassée  ;  le  quai  entier  se  trouvant  ainsi  mis  en 
bonne  condition. 

La  dépense   totale  au  30  juin    1900,  est  de  $9,845.11. 

Cet  ouvrage  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et 
des  pêcheries  le  24  août  1888. 

pownal. 


La  jetée  de  Pownal,  comté  de  Queen,  est  située  à  la  tête  de  la  partie  nord-est  de 
Hillsborough  Bay,  à  environ  9  milles  à  l'est  de  Charlottetown. 

Le  quai,  tel  qne  bâti  par  le  gouvernement  local,  plusieurs  années  avant  la 
Confédération,  a  en  tout  753  pieds  de  long,  consistant  en  une  culée  de  rivage  de 
209  pieds  de  long  par  1 6  pieds  de  large  et  1 4  "  caissons  '  '  avec  '  '  arches  '  '  interposées  ; 
les  caissons  intérieurs  ont  de  14  à  16  pieds  de  large,  tandis  que  ceux  de  l'extérieur 
formant  la  tête  du  quai,  ont  40  pieds  de  largeur.  Originairement,  il  y  avait  peu 
ou  pas  d'eau  au  quai  à  marée  basse,  mais  en  1880-81,  pour  permettre  aux  grands 
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bateaux  et  aux  petits  vaisseaux  d'y  avoir  accès  à  toutes  les  phases  de  la  marée  et 
permettre  aux  grands  vaisseaux  de  s'y  charger  à  marée  haute,  le  département 
creusa  un  chenal  à  partir  de  l'eau  plus  profonde  du  dehors  de  1,275  pieds  de  long 
par  59  pieds  de  large,  et  à  une  profondeur  minimun  de  6  pieds  à  l'eau  basse,  et 
creusa  aussi  un  bassin  de  250  pieds  de  long  par  90  de  large  sur  le  côté  est  de  l'ex- 
trémité extérieure  du  quai. 

Durant  l'année  1896,  la  somme  de  $132.47  fut  dépensée  pour  renouveler  des 
portions  de  plancher,  des  caissons  et  des  arches  de  l'extérieur,  pour  poser  de 
nouveaux  pilotis  de  défense  et  refaire  le  chemin  avec  de  l'argile  et  du  gravier, 
mettant  ainsi  le  quai  dans  une  condition  serviable  pour  les  expéditions  d'automne 
et  de  printemps. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $2,528.35,  y  compris  $354.66,  pour  dragage. 

Cet  ouvrage  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries,  le  24  août  1888. 

RED    POINT. 

La  jetée  de  Red  Point,  comté  de  Queen,  est  située  sur  la  côte  est  de  la  rivière 
Hillsborough  ou  rivière  de  l'est,  à  environ  7  milles  vers  le  nord-est  de  Charlotte- 
town.  Le  quai  qui  fut  construit  par  le  gouvernement  local,  plusieurs  années 
avant  la  Confédération,  a  une  longueur  de  650  pieds  sur  une  largeur  moyenne 
de  21  pieds, et  se  compose  d'une  culée  riveraine  de  310  pieds  de  long,  de  5  caissons 
séparés,  de  29  à  75  pieds  de  long  avec  des  arches  interposés  de  21  à  25  pieds  de 
large.  Tous  les  caissons  sont  bâtis  en  poutres  solides  à  joints  serrés,  les  caissons 
riverains  et  intérieurs  étant  avec  des  broussailles  et  de  la  pierre,  avec  de  l'argile 
sur  le  dessus, pour  faire  le  chemin, tandis  que  les  solives  de  plancher  sont  posés  sur 
les  caissons  et  arches  extérieurs  et  planchéiés  pardessus.  Ce  quai  est  un  endroit 
important  d'expédition,  le  printemps  et  l'automne,  pour  une  grande  région  bien 
peuplée  et  bien  cultivée.  Jusqu'à  1897-8,  il  resta  la  propriété  du  gouvernement 
local,  à  qui  la  somme  de  $4,033.31  fut  payée  durant  cette  année-là,  par  le 
Dominion,  pour  le  rembourser  de  l'argent  dépensé  par  lui  pour  réparations,  etc. 
Antérieurement  au  transfert,  le  département  avait  dépensé  en  1 884-5-6-7-90-1, 
une  somme  de  $1  500.66,  $600.00  devant  être  mis  au  compte  de  la  construction 
et  des  améliorations,  et  $900.66,  au  compte  des  réparations.  De  nouveau,  en 
1888-89  et  1890.  une  somme  de  $1,749.41  fut  déboursée  par  le  Dominion  pour 
draguer  un  chenal  de  12  pieds  de  profondeur,  à  l'eau  basse,  à  partir  de  l'eau  pro- 
fonde dans  la  rivière  à  venir  jusqu'à  l'extrémité  extérieure  du  quai,  et  le  long  des 
cotés  de  ses  caissons  du  large,  qui  auparavant  n'atteignaient  que  la  marque  de 
l'eau  basse. 

Durant  l'année  1898-99,  la  somme  de  $985.83,  fut  dépensée  pour  niveler  et 
revêtir  les  caissons  extérieurs  de  pilotis  serrés. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $4,033.31. 

ROCKY    POINT. 

Rocky  Point  (comme  on  l'appelle),  comté  de  Prince,  est  située  sur  le  côté 
de  Egmont  Bay,  à  2  milles  au  nord  du  Cap  Kgmont  et  environ  à  même  distance 
de  la  station  de  Richmond,  sur  la  ligne  du  Prince  Edward  Island  Railway. 
Durant  plusieurs  années,  ce  fut  le  site  de  stations  de  pêche  et  de  plusieurs  fabriques 
de  homards,  et  jusqu'à  il  y  a  peu  de  temps,  avait  pour  le  protéger  un  petit  brise- 
lames  ou  caisson  qui  avait  été  construit  par  les  habitants  de  l'endroit  ;  cet 
ouvrage,  cependant,  étant  de  construction  trop  légère,  fut  détruit  récemment, 
obligeant  par  là  les  pêcheurs  de  hâler  chaque  soir  leurs  bateaux  et  leur  causant 
ainsi  beaucoup  d'ennuis  pour  débarquer  leur  prise  de  pêche.  Pour  obvier  à  cet 
nconvénient,  le  département,  durant  la  dernière  année  financière,  a  construit  un 
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caisson  de  200  pieds  de  long,  qui  s'étend  jusqu'à  l'eau  basse.  Les  100  pieds 
extérieurs  de  cet  ouvrage  sur  son  côté  ouest  ou  exposé  (pour  sa  protection  contre 
les  glaces  flottantes)  sont  bâtis  en  talus  de  1  à  1  et  sont  bordés  en  madriers  ;  tout 
l'ouvrage,  qui  a  une  largeur  de  20  pieds  sur  le  sommet,  est  entièrement  remblayé, 
recouvert  de  solives  et  planchéié,  et  a  ses  côtés  défendus  par  des  pilotis  à  cintres 
de  10  pieds.  Le  coût  en  tout  est  de  $1,447.43. 
Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $1,447.43. 

RUSTICO. 

Grand  or  North  Rustico  Harbour,  comté  de  Queen,  la  plus  importante  sta- 
tion de  pêche  de  la  côte  nord  de  l'île,  est  situé  à  mi-chemin  environ  entre  East 
Point  et  North  Cape.  Durant  les  années  188 1-2-3-4,  un  brise-lames  ou  digue  de 
1,240  pieds  de  long  fut  construit  sur  le  côté  nord  du  port,  et  un  ouvrage  sem- 
blable, de  450  pîeds  de  long,  fut  aussi  bâti  sur  le  côté  sud  de  son  entrée,  dans  le 
but  de  concentrer  le  courant,  à  la  mer  baissante,  et  de  le  diriger  sur  une  barre 
d'obstruction  à  l'extérieur,  pour  améliorer  par  le  nettoyage,  la  profondeur  de 
l'eau.  I<e  nettoyage  désiré  s'est  produit,  dans  une  certaine  mesure,  et  quelques 
deux  à  trois  pieds  de  meilleure  eau  passent  maintenant  par-dessus  la  barre,  don- 
nant à  l'eau  basse  de  8  à  9  pieds,  ou  aux  hautes  eaux  du  printemps  de  11  à  12 
pieds  de  profondeur,  ce  qui,  sans  doute,  serait  encore  amélioré  par  l'extension  et 
l'entretien  des  dits  ouvrages. 

Le  brise-lames  du  côté  nord  est  dans  un  sens  l'ouvrage  le  plus  important  des 
deux,  parce  qu'il  protège  une  grève  basse  intérieure  où  s'élèvent,  pour  la 
plupart,  les  maisons  de  pêche.  Comme  il  l'a  été  dit  déjà,  il  avait  originaire- 
ment 1240  pieds  de  long,  mais  à  cause  surtout  de  l'affaiblissement  des  poutres, 
par  l'action  des  tarets,  il  souffrit  sérieusement  durant  diverses  tempêtes  ;  120 
pieds  en  ayant  été  emportés,  et  150  pieds  gravement  endommagés.  En  1893-4-5-6, 
six  des  travaux  considérables  de  restauration  et  de  réparation  furent  exécutés,  une 
pile  de  tête  de  30  pieds  par  60  y  ayant  été  ajoutée  et  les  140  pieds  extérieurs 
élargis  et  autrement  renforcés  et  consolidés,  la  longueur  totale  du  brise-lames  fut 
ainsi  réduite  à  1,119  pieds. 

La  dépense  totale  encourue  par  le  Dominion  pour  l'entretien  et  l'améliora- 
tion du  havre  de  North  Rustico  jusqu'à  la  clôture  de  l'exercice  1897-98  se  monte 
à  $41,856.95;  sur  cette  somme,  $21,362.40  peuvent  être  chargées  au  compte  des 
4<  constructions  et  améliorations,"  $5,465.59  aux  "  réparations  "  et  $15,028.96, 
au  "  dragage."  Durant  l'année  1898-99,  la  somme  de  $182.55  fut  appliquée  à  la 
mise  en  place  d'une  quantité  de  broussailles  sur  un  espace  variant  de  200 
à  600  pieds  de  largeur  à  un  certain  point  éloigné  d'environ  1,000  pieds  de  l'ex- 
trémité ouest  de  l'île  de  Robinson  dans  le  port  de  Rustico,  où  par  l'action  de  la 
mer,  des  amoncellements  de  sable  avaient  été  emportés  et  la  formation  d'un 
chenal  nouveau  ou  additionnel  dans  le  havre  paraissait  imminente  au  détriment 
de  ce  dernier. 

L'ouvrage  fait  donna  des  résultats  des  plus  satisfaisants,  occasionna  la  forma- 
tion d'une  grève  nouvelle  de  3  à  5  pieds  de  hauteur  et  d'une  largeur  de  200  pieds 
et  empêchant  des  dommages  au  port  de  Rustico  qui  lui  aurait  sans  doute  été  faits 
parles  tempêtes  durant  le  printemps  de  1899  si  des  mesures  de  précaution  n'avaient 
pas  été  prises  en  temps  opportun. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  y  compris  le  dragage,  $42,039.50. 

ST.    MARY' S    BAY. 

Le  quai  de  la  baie  Ste-Marie  est  situé  sur  le  côté  sud  de  Ste-Marie  qui  est  en 
deçà  de  l'île  Panmure  ainsi  appelée,  quoique  ce  ne  soit  pas  à  proprement  parler 
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une  île,  étant  reliée  à  la  terre  ferme  par  une  longue  grève  de  gravier.  Le  quai 
fut  construit  originairement  par  le  gouvernement  local  et  est  un  de  ceux  pris  à  sa 
charge  par  le  Dominion  en  1884  ;  il  a  407  pieds  de  long  ;  sur  une  distance  de  310 
pieds,  il  a  21  pieds  de  large,  les  autres  97  pieds  extérieurs  ont  une  largeur  de  28 
à  29  pieds.  L'ouvrage  comprend  une  culée  ou  abord  riveraine  et  sept  caissons 
avec  arches  interposées,  mais  quatre  de  ces  arches  furent  remplies  il  y  a  plusieurs 
années  avec  des  pilotis,  des  broussailles  et  de  la  pierre  et  la  route,  en  dehors  de  la 
tête  du  quai,  avec  du  remplissage  d'argile  et  de  gravier  sur  le  dessus. 

Depuis  que  le  quai  a  été  pris  en  charge  parle  gouvernement  du  Dominion, 
l'abord  en  a  été  très  améliorée  ;  les-  caissons  extérieurs  ayant  été  exhaussés  et 
nivelés  et  revêtus  de  pilotis  serrés,  etc.  En  1892-93,  un  chenal  de  10  pieds  à 
l'eau  basse  fut  creusé  pour  y  arriver  avec  un  bassin  au  bout,  ainsi  que  des  évitages 
de  chargement  sur  les  côtés  du  quai  de  50  pieds  de  large  sur  100  pieds  de  long — 
le  tout  au  coût  de  $4,530.51. 

La  dépense  totale  encourue  par  le' Dominion,  jusqu'au  30  juin  1898,  pour  les 
ouvrages  exécutés  se  rapportant  au  quai  de  la  Baie  Ste- Marie  se  monte  à  $7,  - 
368.98,  sur  ce  montant  $1 ,  336. 59  furent  remboursées  au  gouvernement  local  pour  ses 
déboursés  pour  le  quai  de  1873  à  1884,  $1,501.78  appliquées  à' faire  des  réparations 
et  la  balance  pour  du  dragage. 

Pendant  l'année  1898-99,  une  somme  de  $435.17  fut  employée  pour  remplir 
deux  des  arches  extérieures,  rebâtir  une  partie  de  la  portion  intérieure  de 
l'abord,  poser  de  nouvelles  solives  et  du  nouveau  plancher  sur  l'arche  extérieure, 
remplacer  des  défenses,  des  poutres  de  garde,  etc.',  et  refaire  tout  le  chemin  avec 
de  la  pierre  concassée  et  du  gravier. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  y  compris  le  creusage,  $9,003.89. 

Cet  ouvrage  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  24  août  Ti 


BRISE-LAMES  DE  LA  BAIE  ST.  PIERRE 


Le  brise-lames  de  la  Baie  St.  Pierre,  comté  de  King,  est  situé  sur  la  côte 
nord  de  l'île,  à  environ  35  milles  à  l'ouest  deKast  Point,  et  sur  le  côté  ouest  de 
l'entrée  de  la  Baie  St.  Pierre,  et  fut  construit  par  le  département  en  1878  pour 
améliorer  l'entrée  et  offrir  un  meilleur  abri  aux  pêcheurs;  il  a  une  longueur  de 
226  pieds  bâti  en  charpente  de  poutres  solides  à  joints  serrés,  bien  lestées,  avec 
solives  et  plancher  par  dessus,  et  à  son  extrémité  intérieure,  relié  avec  le  terrain 
élevé  ou  coteau  de  sable  par  un  parapet  ou  protection  de  rivage  de  1,420  pieds  de 
long  pour  empêcher  la  formation  d'un  chenal  à  travers  la  grève  sur  son  côté  in- 
térieur. Après  la  construction  du  brise-lames  de  l'ouest,  on  proposa  de  rétrécir 
davantage  la  largeur  de  l'entrée,  pour  améliorer,  en  augmentant  le  courant,  la 
profondeur  de  l'eau,  au-dessus  de  la  barre  ;  pour  exécuter  ce  travail,  un  contrat 
fut  passé,  en  1883,  pour  la  construction  d'un  brise-lames  de  1900  pieds  de  long  sur 
le  côté  est  de  l'entrée  du  port,  mais  l'entrepreneur  abandonna  l'ouvrage  après 
avoir  été  payé  de  $1,813.92  alors  que  moins  de  la  moitié  en  avait  été  bâti,  et  il  ne 
reste  maintenant  que  fort  peu  de  chose  de  cet  ouvrage,  qui  a  été  détruit  par  les 
tempêtes  et  par  son  ensevelissement  dans  les  sables,  mais  après  tout,  il  a  été  utile 
en  empêchant  la  mer  de  ronger  la  pointe,  et  l'eau  du  chenal  au-dessus  de  la  barre 
s'en  est  améliorée. 

Le  coût  des  ouvrages  de  l'ouest,  y  compris  les  réparations  en  différents 
temps,  a  été  de  $9,066.45,  jusqu'à  la  fin  de  l'année  financière  1898-99,  en  y  ajou- 
tant la  somme  de  $1,819.32  payée  pour  l'ouvrage  du  côté  est,  d'un  total  de 
$10,885.77,  dépensées  sur  la  place.  Durant  la  saison  passée,  la  somme  addition- 
nelle de  $503.56  fut  dépensée  pour  recouvrir  de  pilotis  serrés  l'extrémité  exté- 
rieure et  le  côté  regardant  la  mer,  de  l'ouvrage  de  l'ouest,  et  refaire  avec  des  brous- 
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sailles  et  de  la  pierre  des  parties  de  la  protection  de  la  grève,  tandis  que  les  coins 
de  l'extrémité  extérieure  étaient  recouverts  sur  une  longueur  de  6  pieds  avec  des 
plaques  de  fer  pour  les  protéger  contre  l'action  des  glaces  flottantes  au  printemps 
et  à  l'automne. 

Dépenses  totales  au  30  juin  1900,  $13,203.25. 

LEWIS  HARBOUR. 

Lewis  Harbour,  comté  de  King,  est  situé  sur  le  coté  sud  de  Pile,  à  16  milles 
environ  vers  l'ouest  de  East  Point,  et  est  très  important  et  comme  place  d'expé- 
dition, et  comme  havre  de  refuge,  étant  très  fréquenté  pendant  la  saison  de 
navigation  par  les  côtiers  et  les  pêcheurs,  les  travaux  construits  par  le  départe- 
ment offrant  une  bonne  accomodation  et  une  surface  parfaitement  abritée  de  12 
à  20  pieds  de  profondeur  à  l'eau  basse,  suffisante  pour  une  grande  flotte  de  /na- 
vires. Lewis  est  aussi  le  terminus  est  du  Prince-Edward  Island  Railway,  qui  a 
dans  le  port,  un  quai  à  eau  profonde,  d'où  les  expéditions  peuvent  être  faites 
plus  tarden  automne  et  plus  tôt  au  printemps,  que  d'ans  aucun  autre'port  de  l'île. 

Le  brise-lames  qui  fut  commencé  par  le  département  en  1877,  a  maintenant 
une  longueur  de  1250  pieds,  dont  270  pieds  furent  construits  par  le  gouverne- 
ment local  antérieurement  à  la  Confédération.  Tout  l'ouvrage,  à  cause  des  fortes 
tempêtes  qui  soufflent  du  sud-ouest  et  généralement  plus  ou 'moins  à  cause  de 
l'action  de  la  glace  en  hiver  a  eu  besoin  de  réparations  considérables,  certaines 
portions  parfois  en  ayant  été  complètement  emportées  et  devant  être  rebâties, 
tout  cela  dû  en  grande  partie  à  l'action  des  tarets  et  a  la  qualité  inférieure  de 
la  pierre  employée  d'abord  dans  son  remblai,  le  bois  du  pays  étant  ou  détruit  ou 
si  considérablement  affaibli  en  peu  d'années  par  les  premiers,  et  la  pierre 'étant 
réduite  à  l'état  de  sable  le  rendait  en  grande  partie  impropre  à  résister  aux  forces 
auxquelles  il  était  exposé,  ces  deux  vices  de  construction  sont  en  train  d'être 
corrigés  par  l'emploi  de  bois  créosote  pour  le  caisson  extérieur  récemment  cons- 
truit, tandis  que  le  remblai  est  en  pierre  importée  d'une  nature  et  d'une  qualité 
durables.  Pendant  la  saison  dernière, des  travaux  se  rapportant  en  contrat  passé 
le  16  août  1898,  pour  la  1  econstruction  et  la  réparation  de  l'extrémité  intérieure 
du  brise-lames,  et  la  formation  d'un  talus  de  protection  sur  son  côté  regardant  la 
mer  furent  continués  et  l'ouvrage  fut  accepté  le  5  mai  1900.  Le  coût  de  l'ou- 
vrage fait  en  vertu  de  ce  contrat  en  y  comprenant  l'inspection,  fut  de  $9,330. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $198,818.73. 

Cet  ouvrage  a  été  transféré  ou  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  19  février  1884. 


-       SOUTH    RUSTICO. 

La  jetée  de  South  Rustico  comté  de  Queen,est  située  immédiatement  au-dessous 
de  Oyster  Bed  Bridge,  à  l'embouchure  de  la  rivière  Wheatley,  qui  entre  dans  la 
baie  de  Rustico  à  son  extrémité  sud.  Il  est  à  une  distance  de  6  milles  environ 
de  la  station  de  Hunter,  River  sur  le  Prince  Edward  Island  Railway,  et  à  peu  près 
à  13  millea  vers  le  nord  de  la  ville  de  Charlottetown.  Le  quai  fut  construit  par 
le  gouvernement  local  pour  favoriser  l'expédition  des  produits  de  la  localité  et 
l'importation  du  charbon  et  du  bois.  Il  a  593  pieds  de  long  et  se  compose  d'une 
culée  riveraine  longue  de  450  pieds  par  ij}4  pieds  de  large  et  de  trois  caissons 
détachés  distants  d'environ  25  pieds  l'un  de  l'autre.  Le  caisson  intérieur  a  17 
pieds  de  large  et  23^  pieds  de  long,  les  deux  caissons  extérieurs  ont  respective- 
ment 29  et  30  pieds  de  large  sur  20  et  24  pieds  de  long.  L'approche  ou  culée 
riveraine  est  bâtie  en  poutres  carrées  remplies  avec  des  broussailles,  de  la  pierre 
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et  de  l'argile.  Le  caisson  extérieur  et  les  arches  sont  recouverts  de  madriers. 
Durant  la  tempête  du  ier  décembre  1890,  le  dessus  du  caisson  extérieur  fut 
gravement  endommagé  et  l'arche  le  reliant  avec  la  partie  du  rivage  le  fut  aussi  ; 
mais  avec  une  dépense  de  $120, le  quai  fut  remis  dans  une  condition  avantageuse. 

Aucune  réparation  importante  n'a  été  faite  depuis  1892. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $1,041.47. 

Cet  ouvrage  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  24  août  1889. 

JETÉE    STEPHEN. 

La  jetée  de  Stephen, comté  de  King, est  située  sur  le  côté  sud  de  la  rivière  Mon- 
tague,  à  environ  6  milles  au-dessus  de  son  entrée  dans  la  baie  de  Cardigan,  et 
immédiatement  au-dessous  de  Lambert's  Pier  et  Cardigan  Bridge.  Il  se  compose 
de  deux  ailes  ou  approches,  distantes  de  50  pieds  l'une  de  l'autre,  et  s' étendant 
en  dehors  à  partir  du  rivage  de  la  rivière,  jusqu'au  bord  du  chenal,  où  la  tête  du 
quai  a  une  façade  de  100  pieds.  Les  ailes  ou  approches  ont  respectivement 
90  et  115  pieds  de  long,  et  sont  construites  de  poutres  à  joints  serrés,  les  inters- 
tices entre  elles  avec  des  broussailles  et  du  lest  provenant  du  déchargement  des 
navires,  du  gravier  et  de  l'argile  étant  placés  sur  le  dessus  ;  ces  ailes  étaient,  à 
l'origine,  reliées  à  la  tête  du  quai  par  des  arches  ou  ouvertures  recouvertes  avec 
des  solives  planchéiées  par-dessus. 

La  tête  du  quai  est  construite  en  pilotis  recourbés  avec  couronnements,  soli- 
ves et  planchers  recouvrant  le  tout.  Ce  bloc  de  tête,  étant  devenu  dangereux,  à 
cause  de  l'âge  et  l'action  destructive  des  tarets,  fut  presque  entièrement  recons- 
truit dans  l'été  de  1897  >  31  nouveaux  pieux  de  support  étant  renouvelés,  ainsi 
que  des  solives,  de  la  couverture,  des  poutres  de  garde  et  des  poteaux  d'amarra- 
ge. La  face  en  poutres  de  l'approche  de  l'est  fut  reconstruite  pendant  l'année 
1897-98.  La  dépense  encourue  durant  l'année,  pour  travaux  de  renouvellement 
et  réparations,  se  monte  à  $655.77. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $4,097.57. 

Cet  ouvrage  a  été  transféré  au  contrôle  du  Département  de  la  marine  et  des 
pêcheries,  le  25  août  1885. 

JETÉE  STURGEON. 

La  jetée  de  Sturgeon,  comté  de  King, est  située  sur  le  côté  sud  de  la  Baie  de  Car- 
digan, à  environ  6  milles  au  sud  de  Georgetown,  le  chef -lieu  du  comté,  et  le  ter- 
minus de  la  branche  de  Georgetown,  du  P.  E.  Island  Railway.  Le  quai  fut  cons- 
truit par  le  gouvernement  local,  pour  faciliter  l'expédition  des  produits  de  la  lo- 
calité, et  est  l'un  des  ports  pris  à  sa  charge  par  le  gouvernement  du  Dominion, 
en  1884,  alors  que  l'on  paya  au  gouvernement  local  une  somme  de  $847.92,  pour 
couvrir  les  dépenses  de  réparation  du  quai  entre  1873,  et  la  date  de  sa  prise  de 
possession  par  le  département. 

Ce  quai  se  compose  d'une  culée  de  rivage  de  250  pieds  de  long,  et  originai- 
rement de  quatre  caissons  de  20  à  25  pieds  de  long,  avec  des  arches  interposées  de 
25  pieds  de  large.  Les  faces  de  l'approche  et  les  caissons  sont  construits  en  poutres 
carrées,  sont  remplis  avec  des  broussailles,  de  la  pierre  et  du  gravier,  ce  dernier 
formant  le  chemin.  Les  deux  ouvertures  intérieures  étaient,  il  y  a  quelques 
années,  remplies  au  fond  avec  des  broussailles,  des  perches,  de  la  pierre  et  du 
gravier,  sur  le  dessus,  les  côtés  au-dessus  des  broussailles  et  des  perches,  étant 
en  poutres  à  joints  serrés,  afin  de  retenir  le  remblai  de  pierre  et  de  gravier,  les 
deux  ouvertures  de  l'extérieur  et  le  caisson  du  large,  sont  recouverts  de  solives  et 
planchéiées  par-dessus. 
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Durant  1892,  une  coupe  de  720  pieds  de  long  par  100  pieds  de  large  fut 
creusée  à  partir  du  chenal  jusqu'au  quai,  ainsi  qu'un  bassin,  à  son  extrémité,  de 
170  pieds  de  large  et  des  évitages  de  100  pieds  de  long  par  55  de  large,  le  long  des 
côtés,  le  tout  ayant  une  profondeur  de  12  pieds  à  l'eau  basse.  Ce  creusage  donna 
au  quai  une  tendance  à  baisser,  et  le  mit  en  danger  de  glisser,  sinon  en  entier,  au 
moins  partiellement,  dans  la  nouvelle  coupe  ;  pour  prévenir  ce  danger,  et  pour 
exécuter  quelques  réparations  générales,  la  somme  de  $1,400  fut  dépensée 
durant  l'année  1893-94  pour  revêtir  de  pilotis  les  parties  exposées,  et  depuis 
lors,  jusqu'à  l'année  dernière,  l'ouvrage  est  resté  en  bonne  condition  de  service. 
Des  avaries,  cependant,  ayant  été  occasionnées  au  chemin  par  une  grande  marée, 
il  devint  nécessaire  de  dépenser  une  somme  de  $101.75  pour  les  réparer,  ainsi  que 
pour  renouveller  quelques  poteaux  d'amarrage,  dans  le  cours  de  l'automne  dernier. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $8,763,44. 

Ce  quai  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  25  août  1885. 

TIGNISH.. 

Tignish,  comté  de  Prince,  est  situé  sur  le  côté  nord  de  l'île,  à  quelques  8  milles 
de  North  Cape  ;  le  havre  se  trouve  à  l'embouchure  de  la  rivière  qui  entre  ici  dans  le 
golfe  St-L,aurent.  Les  lignes  cotièresde  chaque  côté  de  l'embouchure  de  la  rivière 
étant  tout  à  fait  droites  sur  une  longue  distance,  les  tempêtes  du  nord-est  au  sud- 
est  y  soulèvent  de  très  grosses  mers,  lesquelles,  agissant  sur  les  sables  mouvants 
dont  sont  composés  les  grèves  pour  la  plupart  bloquent  fréquemment  en  entier 
l'entrée  qui  reste  fermée  ainsi  jusqu'à  ce  qu'elle  soit  brisée  par  quelque  crue 
ou  l'arrivée  fortuite  d'une  très  haute  marée. 

Pour  conserver  l'entrée  ouverte  permanemment  et  retenir  le  chenal  toujours 
dans*  le  même  lit, le  gouvernement  de  l'île  du  Prince-Edouard,  en  1868,  commença 
la  construction  de  travaux  chaque  côté  de  l'embouchure  de  la  rivière,  rétrécis- 
sant le  courant  jusqu'à  une  largeur  de  40'  pieds,  ce  qui  eut  pour  effet,  en  augmen- 
tant la  vélocité,  d'augmenter  la  profondeur  de  l'eau,  et  depuis  lors,  l'entrée  n'a 
jamais  été  fermée  à  la  navigation. 

Depuis  la  Confédération,  les  travaux  primitifs  ont  été  réparés,  exhaussés  et 
prolongés  par  le  département,  des  parapets  ou  protections  de  grèves  ont  aussi  été 
construits,  des  deux  côtés,  sur  les  grèves  basses,  pour  empêcher  l'irruption  de  la 
mer  sur  elles,  et  une  partie  du  chenal  a  été  creusée,  le  tout  ayant  produit  les  plus 
grands  avantages,  en  augmentant  les  affaires  du  port  aussi  bien  qu'en  apportant 
de  grandes  commodités  pour  abriter  les  bateaux  de  pêche  et  procurant  une  place 
d'expédition  pour  les  produits  et  les  marchandises  générales. 

Des  parties  de  l'ouvrage  étant  devenues  délabrées  et  endommagées  par  l'ac- 
tion des  glaces,  les  ravages  des  tarets,  etc.,  la  réparation  et  le  renforcement  de 
l'extrémité  extérieure  du  brise-lames  nord  devinrent  nécessaires  durant  la  saison 
dernière,  alors  que  le  caisson  fut  nivelé,  lesté  et  les  côtés  ainsi  que  l'extrémité 
revêtus  de  pilotis  serrés  ;  la  protection  de  la  grève  sur  le  côté  nord  fut  aussi  refaite 
sur  toute  sa  longueur  de  2,775  pieds,  le  coût  de  ces  ouvrages  fut  de  $1,411.15  ;  la 
somme  de  $664.60  fut  aussi  dépensée  pour  l'achat  de  bois  pour  le  prolongement 
projeté  de  l'ouvrage  durant  l'année  financière  actuelle. 

.   Dépenses  totales  au  30  juin,  y  compris  le  dragage,  $59,461.04. 

VERNON   RIVER   BRIDGE. 

Le  quai  à  Vernon  River  Bridge,  comté  de  Queen,  est  situé  à  la  tête  de  la  na- 
vigation sttr  la  rivière  Vernon,  à  2  milles  environ  au-dessus  de  son  entrée  dans  la 
baie  d'Orwell.  Il  est  bâti  sur  le  côté  le  plus  bas,  et  distant  de  30  pieds  du  pont 
du  chemin  public,  auquel  il  se  relie  par  une  approche  de  30  pieds  de  large  en 
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moyenne.  Le  quai  se  compose  d'un  caisson  à  joints  serrés  de  120  pieds  de  long 
par  30  pieds  de  large,  courant  parallèlement  au  chenal  ;  le  long  de  sa  face  exté- 
rieure, il  y  a  une  profondeur  de  9  pieds  à  l'eau  basse,  ou  17  pieds  à  l'eau  haute 
du  printemps  ;  on  y  a  accès  par  un  chenal  ou  approche  d'environ  1  mille  de  long, 
ayant  cette  profondeur,  lequel  a  été  dragué  jusqu'au  quai  par  le  département 
entre  1877  et  1882,  à  travers  les  bancs  d'huîtres  sur  le  côté  d'en-bas  du  courant, 
au  coût  de  $6,326.72.  Ce  quai  est  un  de  ceux  de  l'Ile  du  Prince  Edouard  dont 
le  gouvernement  fédéral  a  pris  le  contrôle  en  1884,  époque  à  laquelle  la 
somme  de  $908.66  fut  payée  au  gouvernement  de  l'Ile  pour  le  rembourser  de  la 
dépense  qu'il  y  avait  faite  pour  réparations  après  la  Confédération  jusqu'à  1884. 

Comme  le  quai  était  une  vieille  construction  presque  hors  de  service, lorsque  le 
gouvernement  fédéral  le  prit  à  sa  charge, on  dut  encourir  quelques  dépenses  presque 
chaque  année  depuis  lors  pour  le  maintenir  dans  un  état  passable  pour  le  trafic  ; 
les  déboursés  pour  construction  et  réparations  se  montant  à  la  fin  de  l'année 
financière  1897-98,  à  $1,705.16  et  ceux  à  charger  au  compte  des  réparations,  à 
$741.45.  En  ajoutant  le  coût  du  creusage  à  ces  montants  de  dépenses  totales 
encourues  par  le  gouvernement  fédéral  pour  ce  quai  jusqu'au  30  juin  1898,  on 
trouve  que  le  tout  se  monte  à  $8,773.83. 

Durant  l'année  1899,  une  somme  de  $146.87  fut  appliquée  au  remplacement 
de  solives,  couvertures  et  poutres  de  garde  sur  la  moitié  extérieure  du  quai  et 
l'exécution  de  réparations  générales  sur  la  partie  intérieure,  le  rechevillage  des 
défenses,  etc. 

Ce  quai  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des  pêche- 
ries le  24  août  1888. 

VICTORIA    (CRAPAUD). 

Crapaud  ou  Victoria  Pier,  comté  de  Queen,  est  situé  à  la  tête  de  la  naviga- 
tion dans  le  bassin  du  Crapaud,  au  village  de  Victoria,  qui  est  le  plus  important 
port  d'expédition  après  Summerside,  sur  la  côte  sud-ouest  de  l'Ile  du  Prince- 
Edouard.  Il  est  environ  à  mi-chemin  entre  les  ports  de  Charlottetown  et  Sum- 
merside, et  distant  d'environ  17  milles  (vers  le  sud)  de  Emerald  Junction,  sur  la 
ligne  du  Prince-Edward-Island  Railway,  et  est  l'issue  du  district  de  l'île  probable- 
ment le  plus  fertile  et  le  mieux  cultivé.  En  différent  temps,  depuis  la  Confédé- 
ration, le  département  a  dépensé  des  sommes  considérables  en  dragage  pour  en 
améliorei  l'accès  à  partir  de  l'eau  profonde  en  dehors  jusqu'au  quai  ;  il  a  aussi 
dépensé  en  1884-85,  en  prenant  le  contrôle  de  l'ouvrage,  une  somme  de  $953.84- 
pour  réparations  et  améliorations.  Ce  quai  a  une  longueur  totale  de  486  pieds  se 
composant  d'une  culée  riveraine  ou  approche  de  286  pieds  de  long  par  20  pieds 
de  large,  une  section  centrale  de  143  pieds  de  long  par  37  pieds  de  large,  et  une 
tête  de  quai  de  57  pieds  de  long  par  58  pieds  de  large  ;  sa  hauteur  est  de  19  pieds 
à  l'extrémité  extérieure  où  l'on  trouve  maintenant  une  profondeur  de  9  pieds  à 
l'eau  basse  ;  le  chenal  ayant  été  creusé  durant  l'année  1896,  à  cette  profondeur, 
sur  une  largeur  de  60  pieds  ainsi  qu'un  bassin  formé  en  face  du  quai  où  les  vais- 
seaux peuvent  tourner.  A  l'exception  de  l'approche,  qui  est  solide,  l'ouvrage  se 
compose  de  caissons  et  d'arches  alternant  avec  des  solives  de  plancher  et  du  plan- 
chéiage  par-dessus. 

Durant  le  printemps  de  1897,  ^a  somme  de  $199.51  fut  dépensée  pour  répa- 
tions  générales  ;  l'ouvrage  exécuté  consistait  dans  la  mise  en  place  de  deux 
nouveaux  poteaux  d'amarrage,  20  pieux  de  défense,  9  lambourdes  d'arches,  le 
renouvellement  du  planchéiage  brisé  et  détérioré  et  la  reconstruction  de  la  route 
de  la  culée  riveraine  aVec  de  la  pierre  concassée. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  y  compris  l'achat,  $17,422.86. 

Ce  quai  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  24  août  1 
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WEST   POINT. 

West  Point  Wharf,  comté  de  Prince,  ainsi  nommé  parce  qu'il  est  à  la  pointe 
Duest  extrême  de  l'île,  est  situé  sur  le  côté  nord  de  la  baie  d'Egmont,  le  long  du 
rivage  est  du  Détroit  de  Northumberland, environ  à  14  milles  à  l'ouest  d'O'Le-iry 
Station,  sur  la  ligne  du  Prince  Edward  Island  Railway,  et  à  35  milles  par  eau,  de 
Summerside.  Un  quai,  l'un  de  ceux  pris  à  la  charge  par  le  département  en  1883, 
fut  bâti,  antérieurement  à  la  Confédération,  par  le  gouvernement  local,  pourpro- 
:urer  au  district  des  facilités  de  débarquement  et  d'expédition  ;  il  n'y  avait,  à  cette 
époque,  ni  quai,  ni  havre  où  les  navires  tirant  au-delà  de  quelques  pieds  d'eau 
pussent  aborder,  le  long  de  toute  la  côte  entre  Summerside  et  North  Cape, 
distance  de  60  milles.  West  Cape  se  trouvant  à  mi-chemin  entre  ces  deux  points, 
fut  considéré  comme  un  site  favorable  pour  un  quai,  et  l'ouvrage  originaire,  bâti 
en  cet  endroit,  a  été  d'un  grand  avantage  jusqu'au  printemps  de  1884,  alors 
qu'il  fut  sérieusement  endommagé  par  la  débâcle.  Une  grande  banquise 
fut  lancée  contre  ce  quai  durant  une  violente  tempête  de  l'est,  et  toute  la  partie 
extérieure  fut  arrachée  de  sa  position,  les  poutres  de  face  étant  brisées,  et 
une  grande  quantité  de  remblai  enlevée  ;  des  tempêtes  subséquentes,  et  la  pous- 
sée des  glaces  flottantes  détruisirent  complètement  l'ouvrage. 

Ee  quai  primitif  se  trouva  être  d'un  entretien  coûteux,  et  des  dépenses  se 
montant  en  tout  à  $4,226  durent  être  faites  par  le  gouvernement  local, entre  1873, 
quand  l'île  du  Prince-Edouard  entra  dans  la  Confédération,  et  en  1884,  quand  le 
contrôle  en  fut  assumé  par  le  gouvernement  fédéral,  pour  maintenir  la  structure 
dans  un  état  passable  pour  le  trafic. 

Dans  le  but  de  donner  des  facilités  de  débarquement  et  d'exportation  amé- 
liorées qui  étaient  réclamées  à  grands  cris  et  très  nécessaires,  le  département 
passa  un  contrat  le  17  décembre  1897,  pour  :  (a)  bâtir  à  4  pieds  au-dessus  du 
niveau  de  l'eau  haute  et  réparer  les  portions  restantes  de  l'ancien  quai  sur  une 
longueur  de  290  pieds  par  une  largeur  de  27  pieds,  (b)  Construire  un  prolon- 
gement en  caissons  complètement  lestés  de  bois  carré  à  joints  serrés,  325  pieds  de 
long  par  30  pieds  de  large  au  sommet,  de  façon  à  atteindre  à  8  pieds  de  profon- 
deur à  marée  basse  et  de  1 1  à  12  pieds  aux  eaux  hautes  des  marées  du  printemps. 
Ees  travaux  de  reconstruction  et  de  prolongement  furent  commencés  le  3  mars  et 
complètement  achevés  le  10  novembre  1898  au  coût  total  de  $10,008.36,  y  compris 
l'inspection,  etc.,  le  prix  du  contrat  étant  de  $9,500.00. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  y  compris  le  prix  d'achat,  $14,272.43. 

Cet  ouvrage  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  24  août  ii 


WOOD    ISLANDS. 


Wood  Islands,  lot  62,  comté  de  Queen,  sont  situées  sur  le  détroit  de  Northum- 
berland, environ  à  15  milles  vers  l'ouest  de  Cape  Bear,  et  forment  le  point  le  plus 
méridional  de  l'Ile  du  Prince  Edouard.  Elles  sont  au  nombre  de  deux,  parallèles 
au  rivage  dont  elles  sont  distantes  d'à  peu  près  ]/2  mille,  et  sont  reliées  par  une 
petite  grève  de  sable,  et  aussi  par  une  autre  grève  s' étendant  de  l'extrémité  ouest 
de  l'île  occidentale  à  la  terre  ferme,  formant  une  longueur  totale  de  près  d'un 
mille.  Une  mare  se  trouve  ainsi  enserrée  ayant  une  superficie  d'environ  300  acres 
avec  sa  sortie  au  coin  sud-est.  Cette  mare  est  trop  peu  profonde  pour  servir  même 
comme  havre  de  bateaux,  et  une  tentative  fut  faite  pour  en  faire  un  abri  à  l'usage 
des  barques  et  petits  vaisseaux  par  la  construction  d'ouvrages  s' étendant  vers  l'est 
à  partir  du  banc  de  sable  et  parallèle  au  rivage,  dans  l'espoir  que  le  nettoyage  s'en 
ferait  par  le  {courant  du  reflux  et  que  le  creusement  du  chenal  ainsi  formé 
s'effectuerait,  mais  la  tentative  ne  réussit  pas.     \J ouvrage  qui  avait  été  construit 
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par  le  gouvernement  local  avait  2,530  pieds  de  long,  avec  des  hauteurs  et  des 
largeurs  variées,  et  était  bâti  de  broussailles  et  de  pierres  comme  fondation  avec 
une  superstructure  de  caissons  en  pièces  de  bois. 

Durant  1878-79,  un  brise-lames  de  350  pieds  de  long  fut  construit  par  le  dé- 
partement sur  le  côté  ouest  de  l'entrée,  et  pendant  la  même  année, on  fit  la  tenta- 
tive de  creuser  le  chenal  le  long  du  brise-lames  est,  mais  l'on  dut  abandonner  les 
travaux. 

Entre  1880  et  1885,  la  somme  de  $8,871,16  fut  dépensée  pour  le  prolonge- 
ment du  brise-lames  ouest,  et  durant  1886,  la  somme  de  $1,000  fut  dépensée  pour 
l'exécution  de  réparations  nécessaires  au  brise-lames  de  l'est. 

En  décembre  1893,  un»contrat  fut  passé  pour  la  reconstruction  et  la  répara- 
tion du  brise-lames  est,  et,  à  la  clôture  de  l'année  financière,  environ  Yz  de  l'ou- 
vrage sous  contrat  avait  été  exécuté. 

Le  30  novembre  1894,  l'ouvrage  sous  contrat  fut  achevé  d'une  façon  satis- 
faisante et  promet  déjà  être  d'un  grand  avantage  au  district  comme  point  de 
chargement,  la  profondeur  de  l'eau  ayant  augmenté  de  2  pieds,  augmentation 
qui,  espère-t-on,  se  continuera  sans  l'aide  de  cure-môle. 

Durant  l'année  financière  1895-96,  la  somme  de  $686.63  fut  dépensée  pour 
revêtir  de  pilotis  serrés  le  côté  du  chenal  ou  côté  intérieur  de  l'ouvrage  au 
point  connu  comme  "l'évitage  de  chargement"  de  façon  à  empêcher  la  portion 
du  fond  du  brise-lames  de  se  miner  et  de  s'endommager.  Le  pilotage  est  fait  en 
espars  d'épinette  et  de  bois  dur  de  9  pouces  de  diamètre  aux  bouts  les  plus  petits 
et  enfoncés  de  8  à  10  pieds  dans  le  fond  primitif,  leur  sommet  étant  assujetti  aux 
lambourdes  de  face  par  3  et  4  boulons  de  fer  rond  d'un  pouce. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $29,158.24. 

Cet  ouvrage  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  25  août  1885. 


PROVINCE  DU  NOUVEAU-BRUNSWICK. 


ANDERSON'S   HOIvLOW. 

Anderson's  Hollow,  comté  d'Albert,  est  une  anse  de  la  baie  de  Salisbury,  sur 
le  côté  nord-ouest  du  chenal  de  Chignecto,  dans  la  baie  de  Fundy.  Les  marées 
de  printemps  montent  de  40^  pieds  ;  les  marées  mortes  de  32^  pieds. 

Le  quai  brise-lames,  à  cet  endroit,  fut  commencé  en  1879,  par  la  construc- 
tion d'un  caisson  détaché  de  550  pieds  de  distance  du  rivage  auquel  il  fut  relié 
dans  la  suite.  En  août  1885,  l'ouvrage  avait  290  pieds  de  long,  et  trois  ans  plus 
tard,  il  fut  continué  jusqu'au  rivage.  La  structure,  de  25  pieds  de  large,  au  som- 
met, était  primitivement  de  27  pieds  de  haut,  au-dessus  du  fond,  à  la  partie  exté- 
rieure, mais  à  cause  de  l'accumulation  du  sable  du  rivage,  est  maintenant  de  3  à 
4  pieds  de  moins.  Elle  est  bâtie  en  caissons  de  bois  rond,  un  peu  affaisses  en 
dedans,  mais  inclinés  en  talus  de  une  demie  à  un  et  lambrissés  du  côté  exposé  aux 
gros  temps. 

Le  brise-lames  fut  endommagé  par  une  tempête,  le  21  novembre  1895,  alors 
qu'un  phare,  érigé  sur  la  partie  extérieure,  fut  balayé  avec  une  partie  du  frein, 
tandis  qu'une  partie  du  dessus  de  l'ouvrage,  à  la  tête,  était  en  même  temps 
ébranlée  et  surélevée. 

En  1895-96,  une  somme  minime  fut  dépensée  pour  boulonner  les  poutres 
disjointes,  pour  les  solider  temporairement.     Pendant  l'année  financière  1896-97, 
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la  face  du  dedans  du  quai  à  l'extrémité  extérieure  qui  avait  essuyé  une  dure 
secousse  durant  la  tempête  de  l'année  précédente,  déjà  mentionnée,  fut  abattue 
et  rebâtie  sur  une  distance  de  75  pieds  au  sommet  et  de  44  pieds  à  la  base.  La 
partie  faussée  fut  enlevée,  la  nouvelle  face  étant  portée  à  une  hauteur  de  15  pieds 
pour  niveler  le  dessus  et  de  la  nouvelle  couverture  fut  posée  sur  une  longueur  de 
75  pieds.  70  pieds  sur  1 10  du  frein  démantelé  fut  reconstruit  et  des  défenses 
furent  placées  en  dedans  de  la  face  nouvelle.  La  dépense  totale  à  la  fin  de 
l'année  1897-98  se  montait  à  $8,338.13  ;  dont  $7,224.04  peuvent  être  chargés  au 
compte  de  "  construction  et  améliorations  "  et  $1,114.09  au  compte  de  "  répara- 
tions." En  1898-99,  par  une  dépense  de  $121.31,  27  pièces  de  lambrissage 
furent  posées  et  chevillées  à  la  face  en  talus  ;  un  couronnement  de  poutres  de 
face  y  fut  fixé  et  la  lacune  dans  le  frein  de  40  pieds  de  long,  laissée  inachevée 
lors  des  premières  réparations,  fut  remplie  avec  4  liens  de  poutres  renforcées  au 
moyen  de  genoux.  Comme  beaucoup  d'autres  travaux  dans  la  baie  de  Fundy, 
Anderson's  Hollow  traverse  la  direction  du  courant  de  la  marée  et  des  vents 
dominants.  En  conséquence,  une  accumulation  de  détritus  trouvés  au  côté  sud- 
ouest,  laquelle  en  contournant  l'extrémité  de  l'ouvrage  (considéré  comme  un 
éperon  maintenant  complètement  chargé  >  est  à  se  déposer  sous  le  vent  du  brise- 
lames  formant  ainsi  un  haut  fond  qui  gêne  les  vaisseaux  venant  à  Anderson's 
Hollow  pour  y  prendre  des  cargaisons  de  bois. 
Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $92,888.35. 


baie  du  vin. 


Baie  du  Vin. — Le  quai  à  baie  du  Vin,  dans  la  baie  de  Miramichi,  à  20  milles 
de  Chatham,  et  presque  vis-à-vis  Burnt  Church,  est  un  ouvrage  du  gouvernement 
provincial,  primitivement  de  760  pieds  de  long,  composé  de  caissons  et  arches  de 
caissons  en  bois  rond  de  18  pieds  de  large,  avec  une  tête  de  quai  de  80  x  29,  repo- 
sant dans  9  pieds  d'eau  à  l'eau  basse  ou  14  pieds  à  l'eau  haute. 

Un  an  ou  deux  après  son  achèvement,  la  tête  du  quai  et  deux  caissons  exté- 
rieurs furent  emportés  par  la  glace  tandis  qu'un  troisième  fut  considérablement 
endommagé.  Une  somme  de$i.ioo,  votée  pour  la  dépense  durant  1899  1900, 
étant  insuffisante  pour  la  restauration  de  l'ouvrage,  une  partie  en  fut  consacrée  à 
la  réparation  de  l'extrémité  extérieure  de  la  partie  de  l'ouvrage  restant  encore 
debout.  La  partie  supérieure  des  caissons  7,  8  et  9  fut  rebâtie  sur  une  hauteur  de 
3  poutres, des  solives  furent  placées  sur  l'arche  entre  les  caissons  7  et  8,  et  le  caisson 
10, qui  s'était  affaissé  considérablement  et  avait  perdu  une  poutre  de  fondation  fut 
enlevé.  On  trouva,  après  examen,  que  le  quai  avait  considérablement  souffert  de 
l'action  des  tarets. 

La  dépense  pour  l'année  1899- 1900,  et  la  dépense  totale  sur  le  quai  se  monta 
à  $610.04. 

Cet  ouvrage  est  réellement  un  ouvrage  provincial  sur  lequel  le  gouvernement 
fédéral  n'a  aucun  contrôle. 


BAIE   VERTE 


Baie  Verte  est  située  dans  le  comté  de  Westmoreland,  sur  la  côte  est  du 
Nouveau-Brunswick,  etc. 

Le  28  novembre  1887,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  d'un  quai  à 
l'est,  de  100  pieds  de  long  par  40  pieds  de  large, près  de  la  tête  de  la  baie,  et  l'ou- 
vrage fut  achevé  d'une  façon  satisfaisante  à  la  fin  de  l'année.  Aucune  répara- 
tion importante  n'a  été  faite  à  ce  quai  à  l'est  depuis  1888. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $4,981.84. 
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BEEUVEAU. 


Belliveau,  comté  de  Westmoreland,  est  situé  sur  le  côté  est  de  la  rivière 
Petitcodiac,  vis-à-vis  Hillsboro,  comté  d'Albert,  à  une  distance  d'environ  16 
milles  au  sud  de  Moncton  ou  8  milles  au  nord  de  Dorchester,  tous  deux  stations 
importantes  de  l' Intercolonial  Railway. 

Belliveau  et  les  alentours  sont  des  établissements  prospères  et  florissants,  les 
habitants  s'occupant  d'entreprises  agricoles  ;  la  destruction  en  1869  d'un  quai  à  cet 
endroit,  ayant  sérieusement  nui  à  la  pêche  de  l'alose  et  empêchant  l'expédition 
u  surplus  des  produits  prélevés  dans  le  district  où  l'importation  à  bon  marché 
des  provisions  requises.  Pour  remédier  à  cet  état  de  choses,  en  mars  1888,  un 
contrat  fut  passé  pour  la  construction  d'un  quai  de  200  pieds  de  long  par  24  pieds 
de  large  (mesuré  sur  le  dessus),  après  quoi  on  prit  des  arrangements  avec  l'entre- 
preneur pour  prolonger  le  quai  de  33  pieds,  ce  qui  fut  entièrement  exécuté  et 
achevé  d'une  façon  satisfaisante  le  9  novembre  1888. 

Les  marées  du  printemps  montent  45  pieds  et  les  marées  mortes  38  pieds. 
L'extrémité  de  l'ouvrage  est  à  environ  200  pieds  de  la  ligne  de  l'eau  basse,  et  il 
y  a  une  profondeur  de  14  pieds  aux  marées  ordinaires,  ou  18  pieds  aux  marées 
hautes  du  printemps.  Aucune  réparation  importante  n'a  été  faite  à  ce  quai 
depuis  1889. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de $2,600. 27. 


BIvACK    RIVER. 

A  Black  River,  comté  de  Saint- Jean,  une  petite  anse  sur  la  baie  de  Fundy,  à 
12  milles  à  l'est  de  Saint-Jean,  où  les  marées  de  printemps  s'élèvent  à  peu  près 
à  25  pieds,  un  brise-lames  ou  quai  en  coffrage  carré  de  155  pieds  de  long  par  27 
pieds  de  large  et  30  pieds  dans  sa  plus  grande  hauteur,  fut  bâti  par  le  départe- 
ment en  1879  pour  l'usage  des  vaisseaux  côtiers.  Entre  1891  et  1893,  l'ouvrage 
subit  de  menues  réparations  et  la  dépense  totale,  jusqu'au  30  juin  1898,  se  monta 
à  $4,407.92,  dont  #3,907.40  peuvent  être  chargés  au  compte  de  "  Constructions 
et  Réparations,"  et  $500.52  au  compte  de  "Réparations."  Durant  l'année 
1898-99,  une  somme  de  $450  a  été  dépensée  pour  remplacer  36  défenses,  pour 
enlever  et  remplacer  la  couverture, bâtir  des  échelles, etc.  Durant  quelques  années, 
aucune  expédition  n'était  faite  à  Black  River  ;  récemment,  du  bois  de  sciage 
coupé  par  des  scieries  portatives  dans  le  voisinage  a  été  chargé  à  ce  quai. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  a  été  de  $4,407.92. 


BOUCTOUCHE. 

Bouctouche — Par  un  chenal  étroit  et  tortueux, navigable  sur  10  ou  12  milles, 
profond  de  4  à  5  brasses  d'eau  en  quelques  endroits,  mais  d'une  profondeur 
moyenne  de  8  pieds  seulement,  la  rivière  Bouctouche  se  jette  dans  le  détroit  de 
Northumberland,  à  mi-chemin  environ  entre  Richibouctou  et  Shédiac,  son  embou- 
chure étant  à  peu  près  à  18  milles  de  chacune  de  ces  places. 

A  4  milles  de  la  mer,  au  village  de  Bouctouche  (Pop.  600),  dans  le  comté  de 
Kent,  un  quai  pour  le  trafic  local  fut  bâti  à  angle  droit  avec  le  pont  et  parallèle 
au  b  >rd  de  la  rivière, en  1884-86, au  coût  total,  approches  comprises,  de  $4,259.55. 
L'ouvrage  est  en  bois  rond,  protégé  par  des  pilotis  et  repose  à  une  pro- 
fondeur de  17  pieds  d'eau  à  l'eau  basse,  ou  21  pieds  à  l'eau  haute  des  marées  du 
printemps,  la  longueur  de  la  façade  et  la  largeur  du  dessus  étant  respectivement  de 
300  pieds  et  de  40  pieds.     Un  certain  montant  de  trafic  de  bois  de  sciage  et  de 
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charbon  se  fait  ici  tandis  que  l'ouverture  d'une  carrière  au-dessus  du  pont  du 
chemin  de  fer  rend  probable  l'expédition  de  la  pierre  par  le  quai.  Une  voied'évi- 
tement  du  Moncton  &  Buctouche  Railway  est  posée  sur  une  partie  du  chemin  le  long 
de  l'arrière  du  quai,  mais  sur  une  fondation  indépendante.  De  1886  à  1894,  au- 
cune réparation  n'a  été  faite,  mais  en  1894  Ie  quai  ayant  été  en  partie  détruit  par 
le  feu,  des  réparations  furent  commencées  quoique  non  achevées. 

Dans  l'année  1898-99,  une  somme  de  $978.13  fut  appliquée  à  l'achat  de  ma- 
tériaux, et  des  réparations  à  la  partie  supérieure  du  quai  furent  faites  durant 
l'année  financière,  l'ouvrage  projeté  étant  achevé  à  l'exception  de  l'assujettisse- 
ment des  défenses  et  de  la  couverture,  et  de  la  pose  des  poutres  de  cou- 
ronnement. Le  travail  exécuté  consistait  dans  l'enfoncement  de  11 1  pieux  en 
20  courbes  dans  le  but  d'enlever  la  charge  de  la  superstructure  des  caissons  ron- 
gés par  les  tarets.  Ces  courbes  espacées  de  8  pieds  l'une  de  l'autre  et  reliées 
sur  le  long  et  le  travers  supportent  le  poids  des  solives  et  de  la  couverture.  Un 
prolongement  du  quai  de  158  pieds  de  long  par  25  pieds  de  large  fut  ainsi  renou- 
velé. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $7,949,99. 

Cet  ouvrage  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  19  août  1885. 

BURNT   CHURCH. 


Burnt  Church,  un  établissement  d'agriculture  et  de  pêche  dans  le  Northum- 
berland,  est  situé  sur  le  bord  de  la  baie  de  Miramichi,  environ  22  milles  au  nord- 
est  de  Chatham  et  5  ou  6  milles  au-dessus  de  Neguac. 

Durant  l'année, un  contrat  fut  octroyé  pour  un  quai  en  caissons  de  bois  rond, 
caissons  et  arches  de  1,180  pieds  de  long  composé  de  coffrages  de  21  pieds  de  long 
par  20  pieds  de  large  espacés  de  20  pieds,  formant  une  approche  à  la  tête  de 
quai  de  6c  pieds  de  long  par  40  pieds  de  large,  reposant  dans  9  pieds  d'eau  à  l'eau 
basse.     Les  marées  du  printemps  montent  de  5  pieds. 

Vers  la- fin  de  juin  1900,  les  caissons  de  l'approche  du  rivage  de  200  pieds  de 
long  avaient  été  construits  jusqu'à  une  couple  de  pieds  de  sa  pleine  hauteur, tandis 
que  12  caissons  sur  23  avaient  été  calés  en  place  et  élevés  presqu'au  niveau  de 
l'eau  haute.     Les  progrès  accomplis  représentaient  environ  }i  du  contrat  entier. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $3,304.08. 


BURTON, 


Une  aide  fut  donnée  par  le  département  en  1897-98  pour  le  paiement  d'un 
quai  construit  par  le  gouvernement  provincial  du  New  Brunswick  à  Burton,  dans 
le  comté  de  Sunbury. 

Le  quai  à  56  pieds  de  long  sur  la  façade  reposant  dans  environ  4  pieds  d'eau  à 
l'eau  basse  et  est  situé  près  d'Oromocto,  dans  la  grande  rivière  St-Jean. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $180. 


CAMPBEIvLTON. 

Campbellton,  comté  de  Restigouche,  ville  florissante  et  station  de  l' Intercolo- 
nial Railway,  s'élève  sur  la  rive  sud  de  la  rivière  Restigouche,  14  milles  au-des- 
sus de  Dalhousie  et  environ  6  milles  au-dessous  de  la  tête  de  la  marée.  La  Resti- 
gouche, sur  plusieurs  milles  marquant  la  frontière  entre  Québec  et  le  Nouveau- 
Brunswick  traverse  de  grandes  étendues  de  contrées  bien  boisées.     Par  cette  voie 
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d'eau  le  bois  est  amené  aux  scieries  de  Carnpbellton  et  Dalhousie,  où,  sous  la  forme 
de  bois  de  eonstruci  ion, planches  et  bardeaux  il  est  expédié  sur  les  marchés  étrangers 
et  domestiques.  Trois  brasses  de  profondeur  se  trouvent  à  la  ville,  mais  la  profon- 
deur régulière  à  cause  d'un  banc  considérable  de  sable  appelé  "  La  Traverse," 
une  couple  de  milles  au-dessous, n'est  que  de  n  pieds  à  l'eau  basse  des  marées  du 
printemps,  qui  montent  à  n  pieds. 

Pour  recevoir  le  lest  des  vaisseaux  engagés  dans  le  commerce  du  bois  blanc, 
le  département  commença,  en  1889,  la  construction  de  caissons  de  bois  carrés  de 
140  pieds  de  long  sur  35  de  large  dans  une  profondeur  d'environ  21  pieds  à  l'eau 
basse.  Trois  ans  plus  tard,  cet  ouvrage  fut  relié  avec  un  quai  privé  adjacent  sur 
lequel  est  posée  une  voie  d'évitement  de  l' Intercolonial  Railway,  par  un  caisson 
semblable  au  premier,  mais  de  1 10  pieds  de  long  seulement.  Les  deux  structures 
sont  utilisées  comme  quai  de  lest  et  quai  de  chargement.  Immédiatement  à  la 
face  de  l'ouvrage,  la  profondeur  a  diminué  à  11  et  15  pieds,  mais  à  une  petite 
distance  en  dehors, on  trouve  une  profondeur  de  20  pieds  à  l'eau  basse. 

Les  expéditions  de  bois  blanc  pour  1899,  principalement  transatlantiques, 
furent  de  18,146,988  pieds  en  superficie.  Durant  l'année  financière  dernière, 
112  pieux  serrés  furent  enfoncés  le  long  de  la  face  extérieure  du  caisson  d'en 
haut;  des  défenses  neuves,  soit  courtes  ou  longues,  furent  placées  sur  tous  les  côtés 
du  caisson  d'en  bas  ;  tandis  que  tous  deux  (primitivement  inégaux  en  hauteur) 
furent  nivelés  à  l'égalité  l'un  de  l'autre,  étant  munis  de  dormants  de  traverse 
supérieurs, de  solives,  de  couvertures  et  de  poutres  de  couronnement.  Trois  nou- 
veaux poteaux  d'amarrage  furent  mis  en  position. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $20,589.01. 

Cet  ouvrage  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  29  mai  1891. 

CAPE   TORMENTINE. 


Cape  Tormentine,  à  l'extrémité  est  du  comté  de  Westmoreland,  est  le  cap 
le  plus  proéminent  du  détroit  de  Northumberland  et  le  terminus  sud-ouest  de  la 
route  de  la  traverse  d'hiver  entre  Cap  Traverse  ou  Ile  du  Prince-Edouard  et  la 
terre  ferme.  Les  marées  du  printemps  montent  de  7^  pieds,  les  marées 
mortes  de  3^. 

Entre  1886  et  1892,  un  brise-lames  fut  construit  à  ce  cap,  en  vue  de  for- 
mer un  havre  artificiel  pour  les  besoins  de  communications  interprovinciales,  à 
l'extrémité  d'une  péninsule  qui  est  le  point  le  plus  rapproché  sur  le  continent,  de 
l'Ile  du  Prince-Edouard.  Les  ouvrages  du  havre  se  composent  d'un  quai  droit 
de  2,500  pieds  de  long,  avec  tête  et  retour,  chacun  de  400  pieds  de  long,  enfer- 
mant un  bassin  d'environ  4  acres  en  superficie,  avec  une  profondeur  de  15  pieds 
à  l'eau  basse,  ou  22  pieds  6  pouces  à  l'eau  haute  des  marées  du  printemps.  Sur 
une  distance  de  1,300  pieds  du  rivage,  le  quai  est  une  digue  de  pierre  brute  de  20 
pieds  de  large  au  sommet,  avec  des  talus  de  2  à  1,  tandis  que  le  reste  de  la  partie 
droite  (400  verges  linéaires)  est  bâti  en  coffrages  jointifs  de  30  pieds  de  large. 
La  tête  et  le  retour  sont  en  caissons  semblables,  mais  ont  40  pieds  à  la  base  à 
l'eau  basse,  décroissant  jusqu'à  30  pieds  au  sommet  (4  pieds  au-dessus  de  l'eau 
haute  des  marées  du  printemps)  et  présentant  une  face  inclinée, lambrissée  de  bois 
franc  au  nord  et  à  l'est.  Les  eaux  de  cette  partie  du  détroit  de  Northumberland 
sont  infestées  de  tarets.  Un  embranchement  de  36  milles  de  long  relie  le  quai 
avec  l' Intercolonial  Railway,  à  Sackville. 

Comme  il  y  a  une  houle  orageuse  d'au  moins  6  pieds  de  haut  à  cap  Tormen- 
tine, on  trouva  que  quoique  les  rails  fussent  solides  là  où  ils  étaient  cloués  à  la 
couverture  de  l'ouvrage  en  caissons,  ils  étaient  sujets,  à  une  élévation  de  4  pieds 
au-dessus  de  l'eau  haute,  à  être  enlevés  de  la  digue  en  pierre  brute,  qui  n'offrait 
aucune  facilité  pour  les  y  clouer.     Pour  empêcher  l'interruption  du  trafic  de"ce 
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fait,  les  rails  furent  exhaussés  de  2  pieds  le  long  de  la  digue  brute,  1893-94.  En 
même  temps,  un  hangar  à  fret  fut  bâti  et  protégé  par  un  frein.  Les  dessus  des 
caissons  recevant  la  base  du  bordage  en  bois  franc  qui  compose  le  talus,  ayant  été 
détruit  par  les  tarets,  les  madriers  laissés  ainsi  suspendus  sont  exposés  par  en  bas 
au  mouvement  remontant  de  la  vague,  une  force  que  Stevenson  a  trouvé  être 
quatre-vingt-quatre  fois  plus  grande  quand  elle  est  exercée  verticalement  que 
lorsqu'elle  est  dirigée  contre  le  côté  du  brise-lames.  Ces  madriers  furent  conso- 
lidés en  1893-94,  autant  que  la  condition  rongée  du  bois  le  permettait.  Dans 
l'exercice  suivant,  321  pieds  linéaires  des  pièces  longitudinales  rongées  par  les 
vers  et  supportant  le  talus  en  bois  dur  furent  remplacés  par  de  nouvelles  poutres, 
un  espace  de  90  pieds  linéaires  de  nouveaux  planchers  fut  refait,  et  le  reste  de  la 
face  fut  consolidé  partout  où  l'on  pouvait  trouver  place  pour  un  trou  de  boulon 
dans  le  bois  vermoulu.  En  1895-96,  des  réparations  semblables  furent  pratiquées, 
414  pieds  linéaires  de  pièces  longitudinales  rongées  par  les  vers,  furent  renouve- 
lés avec  du  bois  neuf  et  117  pieds  linéaires  de  face  inclinée  en  talus  étant  remis 
en  bon  état. 

En  1896-97,  des  réparations  de  même  nature  furent  faites  à  154  pieds 
linéaires  de  la  face  en  talus,  pour  lesquels  on  employa  534  pieds  linéaires  de 
pièces  longitudinales.  Comme  il  y  a  une  légère  différence  de  durée  en  faveur  du 
bois  dur,  des  pièces  longitudinales  en  bouleau  furent  pour  la  plus  grande  partie 
employées  et  assujetties  avec  des  chevilles  vissées.  La  rampe  de  165  pieds  de 
long  conduisant  de  la  digue  au  caisson  fut  aus-i  recouverte  avec  du  madrier  de  3, 
pouces  pour  permettre  le  passage  des  voitures  pour  le  transport  du  trafic  local  à 
l'occasion. 

Dans  l'année  suivante  de  nouvelles  pièces  longitudinales  en  bois  dur  (en 
général  4  rangs)  furent  placées  dans  l'ouvrage  et  assujetties  avec  des  chevilles 
vissées  sur  une  di  tance  de  252  pieds,  auxquelles  les  madriers  de  la  face  en  talus 
furent  cloués.  Sur  une  distance  additionnelle  de  50  pieds,  lec  poutres  de  face 
furent  en  partie  renouvelées. 

Durant  l'année  1898-99,  le  talus  du  côté  nord,  commencé  au  temps  de  la 
construction  de  l'ouvrage  en  1890,  fut  prolongé  de  500  pieds,  ou  jusqu'à  l'extré- 
mité du  quai  droit,  par  le  dépôt  de  2,313  verges  cubes  de  grosse  pierre,  apportée 
généralement  sur  le  dessus  à  la  marque  de  l'eau  basse.  Environ  80  verges  cubes 
en  tout  furent  ajoutées  au  talus,  ainsi  commencé  il  y  a  9  ans  sur  le  côté  intérieur 
du  quai.  Sur  103  pieds  linéaires,  les  pièces  de  bordage  et  de  face  du  talus, 
furent  renouvelées,  200  pieds  linéaires  de  poutres  de  face  y  furet  fixés,  et  102 
pieux  serrés  y  furent  enfoncés.  La  chambre  de  la  malle  dans  la  maison  des 
bateaux  fut  agrandie  et  restaurée  en  temps  pour  le  service  d'hiver  entre  la  terre 
ferme  et  l'Ile  du  Prince  Edouard. 

Durant  le  dernier  exercice,  le  talus  fut  renforcé  et  étendu  à  l'entour  de 
la  tête  du  quai,  sur  une  distance  de  près  de  200  pieds,  par  l'addition  de  1232 
verges  cubes  de  grosse  pierre.  Le  bordage  de  la  face  en  talus  fut  ou  renouvelé  ou 
reposé  sur  une  distance  de  182  pieds  linéaires,  des  pilotis  serrés  furent  enfoncés  à 
l'intérieur  de  l'ouvrage  ;  et  les  côtés  de  la  rampe  furent  revêtus  de  madriers.  Le 
port  est  utilisé  durant  la  saison  de  navigation  par  les  vaisseaux  engagés  dans  le 
commerce  de  bois  blanc  avec  le  Royaume-Uni,  depuis  qu'il  offre  des  facilités,  non 
seulement  pour  la  rapidité  de  l'expédition,  mais  aussi  pour  le  transport  des  bois 
en  saine  condition  du  train  au  vaisseau  sans  perdre  de  sa  qualité,  et  par  là  de  son 
prix  occasionné  ordinairement  par  le  flottage. 

A  raison  de  l'influence  des  tarets,  tout  ouvrage  bâti  dans  le  détroit  de  Nor- 
thumberland  devrait  être  construit  en  bois  créosote,  en  pierre  ou  en  béton.  La 
condition  de  ces  travaux  rongés  par  les  vers  exige  que  le  cours  ordinairement 
suivi  jusqu'à  présent  dans  des  cas  semblables,  et  maintenant  adopté  à  Cape  Tor- 
mentine  (c'est-à-dire  protection  externe  avec  de  la  pierre),  soit  continué  jusqu'au 
bout.  Pour  la  face  du  quai  de  l'évitage  d'hiver  quand  il  est  fait  permanemment, 
le  béton  serait  désirable.    Quoique  le  sommet  paraisse  être  en  bon  ordre,  la  struc- 
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ture  de  dessous  du  caisson  du  quai  a  été  tellement  avariée  par  les  tarets  que 
l'ouvrage  du  dessous,  quoique  sain,  est  exposé  à  glisser  sur  ses  fondations  dété- 
riorées par  la  glace  ou  la  tempête. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $251,700.97. 

Cet  ouvrage  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  des  chemins  de  fer  et 
canaux  le  12  avril  1893. 

CARAQUET. 

Caraquet,  comté  de  Gloucester,  est  situé  sur  le  rivage  sud  de  la  Baie  des 
Chaleurs,  environ  à  42  milles  vers  l'est  de  Bathurst,  le  chef-lieu  du  comté. 

A  un  quai  se  composant  de  csissons  et  d'arches  de  1205  pieds  de  long  bâti 
par  le  gouvernement  local,  le  département  ajouta,  en  1884,  une  tête  de  quai  en 
caissons  de  bois  carré.  Le  caisson  a  100  pieds  de  long,  la  hauteur  et  la  largeur 
étant  égales.  Il  est  placé  dans  9  pieds  d'eau  à  l'eau  basse,  niveau  au-dessus 
duquel  les  marées  du  printemps  s'élèvent  de  6  pieds.  Caraquet,  bon  havre  pour 
les  vaisseaux  côtiers,  et  station  du  Caraquet  Railway  est  le  quartier  général 
d'une  grande  flotte  de  pêche  qui  entre  en  mer  d'ordinaire  par  voie  du  goulet 
de  Shippegan 

Aucune  réparation  n'a  été  faite  à  cet  ouvrage  depuis  le  temps  de  son  achève- 
ment jusqu'à  1898  ;  la  dépense  totale,  jusqu'à  la  fin  de  1897-8,  s'est  montée  à 
$4,471.54.  Pendant  l'année  1898-9,  une  somme  de  $499.88  fut  appliquée  comme 
suit,  savoir  :  toutes  les  solives  et  toute  la  couverture  furent  renouvelées,  2  poteaux 
d'amarrage  furent  mis  en  position,  et  39  pieux  de  défense  en  bois  dur  furent 
enfoncés  autour  des  caissons. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $4,986.23. 


CHATHAM. 


Chatham. — Sur  le  Miramichi,  s'élèvent  deux  villes  principales,  Chatham  et 
Newcastle,  la  première  à  5  milles  au-dessous  de  la  dernière.  Les  exportations 
des  deux,  consistant  principalement  en  bois  de  sciage  et  en  pulpe  de  bois,  pour 
l'année  financière  1899,  ont  été  respectivement  comme  suit: 

1899. 

Exportations  de  Chatham $1 ,402,231 

Exportations  de  Newcastle 651 ,405 

Total $2,053,636 

VAISSEAUX   PRENANT   EA   MER,    LIBÉRÉS. 

No.       Tonnage. 

Chatham , 78  74.745 

Newcastle , 71  38-842 

Total 149  113.587 

Pour  les  12  mois  de  l'année,  les  expéditions  de  bois  blanc  du  Miramichi  se 
montent  en  tout  à  129  millions  de  pieds  en  superficie;  tandis  que  pour  l'année 
financière,  la  production  des  deux  moulins  à  pulpe  était  évaluée  à  $420,500. 

Chatham,  venant  au  second  rang  en  importance  dans  l'ordre  commercial, 
parmi  les  ports  du  Nouveau  Brunswick,  a  une  population  d'environ  6,000,  et  est 
une  station  du  Canada  Eastern  Railway. 
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'  Le  quai  de  la  douane  à  Chatam,  a  trois  façades,  savoir  :  sur  les  deux  côtés, 
une  construction  longue  de  171  et  89  pieds  respectivement,  et  une  façade  de  112 
pieds  de  longueur  sur  la  rivière.  Cette  ancienne  conetruction  qui  avait  sans 
doute  servi  en  premier  lieu  de  départ  de  lest  pour  les  vaisseaux,  était  devenue  en 
très  mauvais  ordre,  le  ministère  y  fit  des  réparations  qui  furent  commencées  au 
mois  de  mai,  1900. 

A  la  fin  de  l'exercice,  la  plus  grande  partie  des  travaux,  sur  le  côté  le  plus 
prolongé,  avaient  été  exécutés  et  presque  terminés,  de  même  qu'une  grande 
partie  des  travaux  projetés  entre  les  façades. 

La  dépense  pour  l'exercice  1897-98,  (en  y  comprenant  la  dépense  totale  pour 
le  quai),  fut  de  $2,046. 18. 

CHIPMAN. 

Durant  l'exercice  1897-98,  le  ministère  aida  à  payer  les  dépenses  qu'avait 
faites  le  gouvernement  provincial  du  Nouveau-Brunswick,  pour  la  construction 
d'un  quai,  à  Chipman, comté  de  Sunbury. 

Ce  quai,  dont  la  façade  est  longue  de  80  pieds,  et  baigne  dans  environ  8 
pieds  d'eau,  se  trouve  sur  la  rivière  Salmon,  à  la  tête  du  réseau  de  navigation  de 
Grand  Lac. 

Dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900,  $300.00. 


CLIFTON. 

A  Clifton,  comté  de  Gloucester,  gare  du  chemin  de  fer  Caraquet  à  dix  milles 
à  l'ouest  de  la  grande  anse  et  7  mille  à  l'est  de  Bathurst,  le  Ministère  acquit,  en 
1878,  et  prolongea,  l'année  suivante,  un  brise-lames  primitivement  long  de  425 
pieds,  construit  par  des  particuliers  pour  faciliter  l'expédition  de  la  pierre  prove- 
nant des  carrières  avoisinantes,  et  lui  donna,  durant  cette  même  année,  ses 
dimensions  actuelles  au  coût  de  $9,681,75.  Ce  brise-lames,  construit  de  bois  rond 
et  de  bois  carré,  en  partie  protégé  par  un  mur  de  pierre,  a  maintenant  750  pieds 
de  longueur  en  tout  ;  la  tête  de  la  jetée  a  220  pieds  et  forme  un  angle  aigu  avec 
l'abord,  afin  de  donner  un  port  de  refuge  abrité  de  l'est  et  du  nord-ouest. 

Durant  les  exercices  1886-87,  1887-88,  des  réparations  générales  furent  faites, 
en  y  ajoutant  du  lest,  des  défenses  et  du  lambrissage  là  où  la  construction  avait 
été  endommagée.  Ces  réparations  furent  continuées  de  1891  à  1893,  et  l'on  fit  à 
l'extérieur  les  fondations  d'un  ouvrage  en  talus. 

Des  réparations  diverses  furent  de  nouveau  faites  en  1897-98,  et  un  talus, 
long  de  145  pieds,  fait  de  grosses  pierres,  mesurant  une  verge  eube  en  moyenne, 
fut  placé  tout  autour  de  l'angle.  Au  commencement,  le  lieu  de  mouillage  le  plus 
profond,  était  de  11  à  12  pieds,  à  marée  basse  ;  mais  cette  profondeur  a  été  dimi- 
nuée par  suite  de  l'accumulation  de  matières  d'alluvion.  Ce  port  artificiel  est  le 
seul  refuge  accessible  aux  embarcations  de  pêche,  entre  Caraquette  et  Bathurst, 
distants  d'environ  37  milles.     Les  grandes  mers  montent  de  7  pieds. 

Lés  pièces  de  bois  de  charpente  qui  forment  la  façade  de  cette  construction,  ont 
été  fortement  ébranlées  et  sont  protégées  au  moyen  de  défenses  en  bois  franc  ;  mais 
comme  elles  ne  sont  qu'imparfaitement  boulonnées,  elles  sont  souvent  déplacées. 

En  1898-99,  l'on  fit  des  réparations  aux  défenses,  au  tablier  et  au  brise- 
lames.  Durant  le  dernier  exercice,  le  talus  fut  continué  en  y  ajoutant  196  verges 
cubes  de  larges  pierres  ;  deux  brèches  importantes  faites  à  la  façade  d'une  lon- 
gueur respective  de  16  et  19  pieds,  furent  complètement  réparées  en  y  intercalant 
des  traverses  et  des  pièces  de  bois  de  charpente,  liées  par  des  chevilles  de  fer  en 
vis  aux  défenses  de  l'extérieur,  et  aux  étançons  à  l'intérieur  de  la  construction. 
De  nouvelles  solives  et  un  tablier  furent  posés  sur  une  distance  dé  209  pieds  en 
ligne  droite. 
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On  se  prépara  à  la  construction  du  talus,  en  construisant  un  chemin  à  lisses, 
pour  le  transport  des  grosses  pierres  des  carrières,  le  long  et  autour  de  la  cons- 
truction, à  l'angle  de  laquelle  on  posa  une  table  tournante.  On  se  procura  des 
matériaux  pour  une  nouvelle  pile  en  bois  franc  de  70  x  40  pieds. 

Les  fondations  doivent  être  exécutées  dans  le  but  de  terminer  le  talus  ; 
une  grande  partie  des  matériaux  sont  actuellement  prêts  ponr  construire  ;  mais, 
vu  le  manque  de  dragueurs,  on  a  retardé  de  commencer  les  travaux. 

Dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900,  $24,135.89. 

Cette  construction  a  été  placée  sous  le  contrôle  du  ministère  de  la  marine  et 
des  pêcheries  le  9  novembre  1894. 

COCAGNE. 

Cocagne,  comté  de  Kent,  sur  la  côte  ouest  du  détroit  de  Northumberland, 
est  à  douze  milles  de  Bouctouche,  autre  havre  avec  une  entrée  remplie  de  sable  et 
dans  le  même  état  que  celle  de  Miramichi  et  Bouctouche  ;  l'eau  a  une  profondeur 
de  10  pieds  à  marée  basse  sur  le  banc  de  sable  et  de  14  pieds  à  marée  haute, 
grandes  mers  à  l'intérieur,  sur  une  distance  d'environ  trois-quarts  de  mille,  se 
trouve  un  chenal  étroit  d'une  profondeur  de  2^  à  4  brasses.  Plus  loin,  sur  une 
distance  de  1%  mille,  on  trouve  de  4  à  6  pieds  d'eau  sur  des  bancs  de  barre  qui 
s'étendent  jusqu'au  pont  public,  où  il  y  a  une  profondeur  de  2  à  2%  brasses  au 
milieu  du  chenal. 

En  1881-82,  le  ministère  commença  la  construction  d'un  quai  en  caissons, 
long  de  400  pieds  et  large  de  20,  et  ayant,  à  partir  du  pont,  une  profondeur  de  9 
à  11  pieds  à  l'extérieur.  En  1888,  comme  il  avait  calé  d'une  manière  irrégulière, 
il  fut  nivelé  et  élargi  de  100  pieds  et  fut  de  nouveau  réparé  en  1892. 

La  construction  ayant  été  rongée  par  les  vers  et  s' étant  affaissée  considé- 
rablement, des  réparations  furent  commencées  en  1898-99  sur  une  distance  de  176 
pieds  (ce  qui  était  suffisant  pour  les  besoins  locaux),  et  étaient  presqu' entière- 
ment terminées  à  la  fin  de  l'année,  à  l'exception  du  lest,  des  solives  et  du  tablier. 
La  méthode  employée  pour  faire  les  réparations  exigées,  consistant  dans  l'en- 
foncement de  24  faisceaux  de  4  pilotis  chaque,  lesquels,  liés  par  des  bras,  doivent 
supporter  la  construction  nouvelle  indépendamment  des  caissons  endommagés  par 
les  vers. 

Durant  le  dernier  exercice,  les  réparations  entreprises  en  1898-99  ont  été 
terminées  en  y  ajoutant  le  tablier,  les  pièces  de  couronnement,  les  solives  et  le  lest. 

Le  nouveau  sommet  fut  aussi  élargi  de  10  pieds  à  l'arrière  partie  en  y  dépo- 
sant 253  verges  cubes  de  pierre,  le  mettant  ainsi  de  niveau  avec  le  tablier. 

Dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900,  $11,919.32. 

COLE'S   ISEAND. 

En  1897-98,  le  ministère  aida  à  payer  le  quai  construit  à  Cole's  Island,  dans 
le  comté  de  Queen,  par  le  gouvernement  provincial  du  Nouveau- Brunswick. 

Durant  l'exercice  1898-99,  le  ministère  accorda  la  somme  suivante  comme 
contribution  à  la  construction  des  quais  du  gouvernement  provincial,  à  Cole's 
Island,  dans  le  comté  de  Queen,  à  la  tête  de  la  navigation  de  Washedemoah,  un 
quai  pouvant  être  utilisé  à  l'eau  basse  comme  à  l'eau  haute,  long  de  135  pieds  à 
la  façade  et  reposant  dans  6  pieds  d'eau  à  marée  basse,  $388.50. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $388.50. 

COURT    HOUSE. 

En  1897-98,  le  ministèie  aida  à  payer  le  quai  construit  à  Court  House,  dans 
le  comté  de  Sunbury,  par  le  gouvernement  provincial  du  Nouveau  Brunswick. 


RAPPORT  DE  L' INGENIEUR  EN  CHEF  125 

DOCUMENT  SESSIONNEL  No  19 

Ce  quai,  qui  se  trouve  sur  la  rivière  St-Jean,  est  long  de  42  pieds  à  sa  façade, 
et  repose  dans  six  pieds  d'eau  à  marée  basse. 

Dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900,  $240.00 

DALHOUSIE. 

Dalhousie,  port  de  mer  dans  le  comté  de  Restigouche,  à  la  tête  de  la  baie  des 
Chaleurs,  station  du  chemin  de  fer  Intercolonial,  possède  un  havre  sûr,  avec  une 
profondeur  de  6  à  7  brasses  d'eau,  et  qui  est  certainement  le  meilleur  port  de  la 
province  durant  la  saison  de  navigation. 

En  1887-88,  pour  la  commodité  des  vaisseaux  engagés  dans  le  commerce  de 
bois,  le  ministère  ajouta  à  la  jetée  du  chemin  de  fer  Intercolonial  un  quai  bien 
lesté,  long  de  300  pieds  et  large  de  23  au  sommet,  construit  parallèlement  au 
rivage,  reposant  dans  environ  15  pieds  d'eau  à  marée  basse,  mais  qui  n'est  plus 
que  de  5  pieds  de  profondeur  en  quelques  endroits  par  suite  de  terres  d'alluvion 
qui  y  ont  été  transportées.     Les  grandes  mers  montent  à  10  pieds. 

Des  réparations  ont  été  faites  en  1891-92-93  et  en  1893-94. 

L'expansion  de  la  glace,  causée  par  les  crevasses  faites  par  les  fluctuations  de 
la  marée,  exerce  une  dure  pression  sur  le  sommet  de  la  construction  qui  a  été 
refoulée  d'environ  10  pieds,  en  1897,  sur  une  longueur  d'environ  118  pieds. 

En  1897,  le  montant  des  expéditions  transatlantiques  de  madriers  et  plan- 
ches a  été  de  27,240,080  pieds. 

Durant  le  dernier  exercice,  cette  partie  du  quai,  qui  avait  été  endommagée, 
fut  reconstruite  sur  une  longueur  de  163  pieds  et  en  partie  lestée;  il  ne  reste  plus 
que  4  rangées  de  pièces  de  charpente  à  ajouter  pour  atteindre  la  hauteur  de  la 
partie  terminée.  L'on  a  en  main  la  plus  grande  partie  des  matériaux  nécessaires 
à  l'achèvement  des  travaux. 

Dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900,  $13,084.81. 

DIPPKR  HARBOUR. 

Dipper  Harbour,  havre  de  St-Jean,  se  trouve  du  côté  est  de  Pointe  Lepseau. 
En  1874,  un  brise-lames  long  de  450  pieds  fut  construit  sur  la  rive  occidentale. 
Il  fut  grandement  endommagé  par  une  terrible  tempête  qui  visita  la  baie  de  Fundy 
durant  l'hiver  de  la  même  année.     La  dépense  totale  a  été  de  $22,244.52. 

Aucune  autre  dépense  n'a  été  faite  à  ce  brise-lames  depuis  1880. 

Dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900,  $22,244.52. 

EDGETT'S   LANDING. 

Edgett's  Landing,  dans  le  comté  d'Albert,  se  trouve  sur  la  rive  ouest  de  la 
rivière  Petit  Codiac,  à  2  milles  en  aval  du  village  de  Hillsborough. 

20  ans  après  la  destruction,  par  le  Saxley  Gale  en  1869,  d'une  ancienne  cons- 
truction faite  par  le  gouvernement  provincial,  le  ministère  commença  la  construc- 
tion d'un  quai  qui  fut  finalement  achevé  durant  l'exercice  se  terminant  le  30  juin 
1893. 

Le  quai  est  long  de  400  pieds,  formé  d'un  abord  en  terre,  large  de  20  pieds  et 
long  de  50  ;  de  caissons  faits  de  bois  rond  sur  une  distance  de  250  pieds,  et  de  bois 
carré  sur  une  distance  de  100  pieds.  Les  grandes  mers  montent  de  46  pieds.  La 
tête  de  la  jetée  qui  est  large  de  40  pieds  et  haute  de  35,  repose  dans  30  pieds 
d'eau,  à  marée  haute,  mais  elle  est  à  sec  à  marée  basse. 

La  reconstruction  du  tablier,  qui  était  devenu  vermoulu,  a  été  commencée  en 
mai  1900,  et  se  continua  jusqu'à  la  fin  de  l'exercice. 

Dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900,  $9,646.09. 

Ces  travaux  ont  été  placés  sous  le  contrôle  du  ministère  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  19  juin  1895. 
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FORT   DUFFERIN. 

Fort  Diifferin  (havre  de  Saint-Jean)  a  été  construit  par  le  gouvernement 
britannique  qui  y  exigea  une  batterie  de  dix  canons .  sur  un  point  élevé  qui  com- 
mandait l'entrée  ouest  du  havre  de  St-Jean  et  dont  l'extrémité  touchant  la  rive 
est  de  beaucoup  au-dessus  du  niveau  du  brise-lames  de  Negropoint. 

Afin  d'empêcher  le  promontoire  d'être  rongé  par  les  vagues,  le  ministère  en 
1882,  fit  construire  un  mur  de  soutènement  en  coffrage  lambrissé,  long  de  430 
pieds,  et  l'année  suivante,  il  y  ajouta  une  longueur  de  303  pieds. 

Cette  construction  est  exposée  d'un  côté  à  l'autre  à  la  fureur  des  vagues  et 
aux  éboulis.  En  1886-87,  il  a  été  beaucoup  endommagé  par  la  mer,  et  il  fallut  le 
reconstruire  sur  une  distance  de  205  pieds  durant  la  même  année  et  l'année 
suivante. 

De  1887  à  1889,  des  réparations  ont  aussi  été  faites,  et  en  1890  la  construc- 
tion fut  étendue  de  100  pieds.  Diverses  réparations  furent  encore  faites  en  1893- 
94.  Cette  construction  a  une  longueur  de  7  à  14  pieds,  au  sommet  une  hauteur 
moyenne  d'environ  9  pieds. 

Le  couronnement,  sur  presque  toute  sa  longueur  est  entourré  d'un  brise- 
lames  de  2^  pieds  de  hauteur. 

Durant  l'exercice  1896-97,  on  répara  une  brèche  longue  de  81  pieds,  les  tra- 
vaux, à  l'intérieur,  furent  réparés  sur  une  étendue  de  200  pieds;  ils  furent  lestés 
de  128  verges  cubes  de  pierre,  en  même  temps  que  le  lambrissage  fut  aussi  répa- 
ré en  différents  endroits  avec  des  madriers  de  bois  franc.  Vers  la  fin  de  l'année 
1896,  afin  d'exhausser  la  plage  et  de  diminuer  la  surface  qui  devait  être  réparée 
en  bois  de  charpente,  une  construction  en  pilotis  de  bois  francs  bois  de  charpente 
et  en  pierre  a  été  faite  sur  une  longueur  de  40  pieds,  une  largeur  de  10  pieds  et 
une  hauteur  moyenne  de  4  pieds.  En  1897  la  dernière  annexe  de  la  construc- 
tion en  coffrage  sur  une  distance  de  130  pieds,  a  été  commencée,  et,  à  la  fin  de 
l'exercice  2896-97    n'était  plus  qu'à  deux  rangées  de  la  hauteur  totale. 

Durant  l'exercice  1897-98,  elle  fut  lambrissée,  lestée  et  complètement,  ter- 
minée. De  menus  réparations  furent  aussi  faites  au  lambrissage  de  l'ancienne 
construction. 

En  1898-99,  4  des  caissons  de  232  pieds  en  ligne  droite  chaque  furent  cons- 
truits sur  pilotis  en  bois  franc,  distants  de  4  pieds,  enfoncés  de  9  à  12  pieds,  cou- 
verts en  bois  franc  de  9  pouces  carrés  reliés  et  boulonnés  étroitement  et  placés  le 
long  de  la  rive  pour  protéger  le  bas  du  lambrissage  du  fronteau.  De  plus  on 
lesta  les  caissons. 

Durant  l'année,  on  fit  diverses  réparations,  une  brèche  à  la  façade  fut  répa- 
rée, on  ajouta  du  lest  et  on  renouvela  quelques  parties  du  lambrissage. 

La  dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900,  se  trouve  incluse  dans  les  dépenses 
de  Nogropoint.     En  1899- 1900,  la  dépense  a  été  de  $800.00. 

gardner's  creek. 


Gardner's  Creek,  dans  le  comté  de  St.  Jean,  entre  dans  la  Baie  de  Fundy  à 
environ  20  milles  à  l'est  du  havre  de  St.  Jean,  et  à  14  milles  de  la  gare  du  che- 
min de  fer  St.  Martin.  Les  grandes  mers  montent  de  20  pieds,  et  les  basses  mers 
atteignent  25  pieds. 

Le  1er  de  juillet  1895,  un  contrat  fut  accordé  pour  la  construction  d'un  quai 
près  de  l'embouchure  de  cette  crique,  dans  le  but  de  faciliter  l'expédition  du 
bois  et  autre,  de  cette  localité  vers  la  côte. 

Le  quai,  placé  dans  une  petite  baie,  protégée  par  les  vents  du  sud-ouest  par 
McCay's  Head,  est  long  de  215  pieds  et  est  construit  en  coffrage  très  fort,  à  pare- 
ments ouverts,  et  est  lambrissé  au  nord  et  à  l'est.     La  tête  du  quai  repose  dans 
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21  pieds  d'eau  à  marée  haute,  grandes  mers,  et  fournit  un  abri  sûr  aux  caboteurs  ; 
mais  il  est  à  sec  à  marée  basse,  de  même  que  tous  les  autres  quais  qui  se  trouvent 
sur  cette  côte. 

Le  quai  a  été  terminé  le  29  octobre,  1896,  au  prix  convenu  de  $7,400  ;  les 
travaux  sont  de  qualité  supérieure. 

Les  dépenses  totales  faites  durant  l'exercice  1896-97,  se  montent  à  $5,308.75. 

Dépense  totale  jusqu'au   30  juin    1900,  $8,089.32. 

GEROW 

Durant  l'exercice  1898-99,  le  ministère  autorisa  le  paiement  de  la  somme 
$341.25  pour  aider  à  payer  la  construction  du  quai  du  gouvernement  provincial 
à  Gerow.  Ce  quai,  dont  la  façade  est  d'une  longueur  de  30  pieds,  repose  dans  5 
pieds  d'eau,  à  marée  basse,  et  se  trouve  à  une  distance  de  3  milles  du  quai 
Thompson,  dans  le  comté  de  Queen. 

Dépense  totale  jnsqu'au  30  juin  1900,  $341.25. 


GRANDE   ANSE 

La  Grande  Anse,  comté  de  Gloucester,  est  située  sur  le  rivage  nord  de  la  Baie 
des  Chaleurs,  à  mi-chemin  environ  entre  les  havres  de  Bathurst,  de  Shippegan. 
C'est  un  établisement  prospère,  possédant  un  chemin  de  fer  et  une  station  de 
télégraphe  sur  la  ligne  du  "  Caraquet  Railway."  L'anse  d'où  cette  place  tire  son 
nom  est  tout  près  d'excellents  champs  de  pêche, — et  les  habitants  du  district 
se  livrent  sur  une  grande  échelle  à  l'industrie  de  la  pêche,  n'ayant  pas  moins  de 
90  bateaux  engagés  dans  cette  besogne. 

Pour  offrir  de  la  protection  à  ces  bateaux,  le  département  en  1875,  commença 
la  construction  d'un  brise-lames  à  environ  600  pieds  du  rivage,  abritant 
une  étendue  d'une  profondeur  de  5  à  7  pieds  à  l'eau  basse  ;  cet  ouvrage  qui 
fut  sérieusement  endommagé  par  la  glace,  durant  l'hiver  de  1886,  fut  reconstruit 
et  augmenté  dans  les  années  1887-88-89,  et  consiste  dans  la  structure  principale 
de  230  pieds  de  long  par  30  pieds  de  large  et  dans  un  L  ou  retour,  à  l'extrémité 
ouest  de  150  pieds  de  long,  par  20  pieds  de  large,  formant  un  refuge  convenable 
et  sûr. 

L'étendue  abritée,  cependant,  est  en  partie  obstruée  par  du  lest,  et  par  le  reste 
de  l'ancien  ouvrage  qui  y  fut  entraîné  par  la  glace  durant  la  tempête  de  1886  ;  et 
l'on  effectua  l'enlèvement  d'une  partie  de  ces  débris  durant  Tannée  financière 
1894  au  coût  de  $182. 17  ;  on  profita  pour  le  travail  des  marées  basses  du  printemps. 

Aucune  réparation  importante  n'a  été  faite  à  ce  brise-lames  depuis  1894. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900  est  de  $19,929.72. 

ILE   DE   GRAY 

Gray's  Island,  comté  d'Albert,  est  située  sur  la  rive  ouest  de  la  rivière 
Petitcodiac,  à  environ  2  milles  vers  le  nord  du  village  de  Hillsboro.  A  propre- 
ment parler  ce  n'est  pas  une  île,  étant  une  colline  de  gravier  sur  le  bord  de  la 
rivière,  s' élevant  de  quelques  pieds  au-dessus  du  niveau  général  des  terres  maré- 
cageuses environnantes.  On  fait  ici  des  affaires  considérables  en  expéditions 
maritimes,  la  localité  étant  pourvue  de  bons  quais  tout  près  d'un  chemin  public  et 
d'une  ligne  d'embranchement  s' étendant  du  Albert  County  Railway. 

Les  quais  cependant  parfois  sont  d'un  accès  difficile  et  dangereux  pour  les 
grands  vaisseaux  qui  arrivent  ou  qui  partent.  On  éprouve  beaucoup  de  difficultés 
à  les  retenir  aux  quais  à  la  marée  baissante,  qui  agit  fortement  contre  eux. 
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La  contruction  d'un  brise-lames  de  300  pieds  dans  sa  plus  grande  longueur, 
placé  à  environ  2,000  pieds  en  avant  des  quais,  fut  décidée,  et  fut  achevée  du- 
rant  1891-92. 

Les  premiers  100  pieds  ou  extrémité  intérieure  de  l'ouvrage  se  compose 
d'une  levée  en  argile  de  5  pieds  de  large  au  sommet,  descendant  en  talus  de  1  à  1 
sur  les  côtés.  Les  100  pieds  suivants  vers  le  large  sont  de  poutres  rondes  en  cais- 
sons ouverts,  de  15  pieds  de  large  sur  le  sommet  descendant  en  talus  de  1  à  4  sur 
les  côtés.  Les  50  pieds  suivants  ont  30  pieds  de  leur  partie  supérieure  bâtis  de 
la  même  façon  que  les  derniers  décrits,  excepté  que  la  face  d'en  haut  ou  face 
nord  à  sa  partie  longitudinale  extérieure,  bâtie  en  poutres  carrées,  laquelle  est 
bordée  à  joints  serrés  avec  des  espars  carrés,  amincis  jusqu'à  une  épaisseur  de 
6  pouces,  la  base  étant  bâtie  d'aplomb,  et  la  face  nord  protégée  par  du  pilotage 
serré. 

Les  50  pieds  du  dehors  ont  une  largeur  de  25  pieds  sur  le  dessus  et  les  30 
pieds  d'en  haut  sont  construits  en  une  pente  de  1  dans  4  sur  le  côté  nord,  de  1 
dans  12  au  bout,  et  de  1  dans  2  sur  le  côté  descendant  le  courant,  la  partie  du 
fond  étant  bâtie  aplomb,  et  ayant  les  côtés  et  le  bout  protégés  par  du  pilotage 
serré,  et  la  partie  d'en  haut  par  du  bordage  serré  en  épinette  et  bois  franc. 

Les  planchers  de  l'est  furent  placés  aux  hauteurs  spécifiées,  et  du  lest  suffi- 
sant, fourni  pour  remplir  à  peu  près  la  structure  à  moitié. 

Dans  le  cours  de  juillet  1893,  ^a  somme  de  $400  fut  dépensée  pour  restaurer 
une  partie  de  la  levée  en  argile  endommagée  pendant  les  hautes  marées  par  le 
lavage  de  la  mer,  et  pour  protéger  toute  la  face  nord  avec  du  bordage;  et  là  où 
des  affaissements  dans  le  brise-lames  s'étaient  produits  à  cause  de  la  nature  molle 
de  la  fondation  l'ouvrage  fut  exhaussé  à  son  niveau  normal. 

Aucune  réparation  importante  n'a  été  faite  à  ce  brise-lames  depuis  1894. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900  est  de  $6,395,29. 


gray's  point. 

De  l'aide  fut  donnée  par  le  département  en  1896-97  pour  le  paiement  d'un 
quai  bâti  par  le  gouvernement  provincial  du  Nouveau-Brunswick  à  Gray's  Point 
dans  le  comté  de  King. 

Le  quai  à  Gray's  Point  sur  la  Belisle  Bay,  où  la  marée  se  jfait  sentir  sur  la 
rivière  St-Jean,  a  196  pieds  de  long  en  tout  (181  pieds  étant  en  caissons)  sur 
environ  18  pieds  de  large  en  général  avec  une  tête  de  quai  de  42  pieds  de  large, 
laquelle  repose  dans  un  peu  plus  de  3  pieds  de  profondeur  à  l'eau  basse.  Il  est 
bâti  dans  le  genre  ordinaire  en  caissons  de  bois  rond  avec  un  couronnement  carré, 
défendu  et  chargé  de  lest  recouvert  de  sable  sur  une  épaisseur  de  2%  pieds. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $500. 


HKRRING    COVE. 

L'Anse  au  Hareng,  dans  le  comté  d'Albert,  est  située  à  n}4  milles  à  l'ouest 
du  Cap  Enragé,  formant  l'extrémité  ouest  de  la  baie  Salisbury,  une  échancrure 
de  la  côte  Albert  de  la  baie  de  Fundy.  Les  marées  de  printemps  montent  de  37 
pieds,  les  marées  mortes  30  pieds. 

Un  brise-lames  de  215  pieds  de  long,  par  31  pieds  de  large  au  sommet  et 
43  pieds  de  haut  au  bout  extérieur,  fut  bâti  dans  cette  anse  par  le  gouvernement 
fédéral  en  1873,  au  coût  de  $13, 113.45.  La  face  intérieure  de  l'ouvrage  est  en 
poutres  carrées,  tandis  que  la  face  extérieure  très  inclinée,  est  de  bois  rond  recou- 
vert d'un  revêtement  serré.  Reposant  sur  un  récif  sous  le  vent  de  Mathew's 
Head  et  se  dirigeant  vers  Owl's  Head,  l'ouvrage  courant  vers  la  terre  se  trouve 
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dans  la  direction  générale  des  houles  du  sud-ouest  et  apporte  une  mince  protec- 
tion durant  les  tempêtes,  contre  les  courants  sous-marins  aux  petits  bateaux 
atterris  dans  l'angle  extrême  de  l'anse. 

L'anse  est  reconnue  pour  avoir  un  fond  solide,  et  est  l'une  des  deux  places  sur 
la  côte  du  Nouveau-Brunswick  de  la  baie  de  Fundy,  à  l'est  de  St-Jean,  consi- 
dérées comme  présentant  des  facilités  naturelles  favorables  à  la  construction  d'au 
havre  de  refuge.  Les  vaisseaux  transportant  du  bois  de  construction  d'Alma  un 
Royaume  Uni,  mouillent  au-delà  de  ce  brise-lames  pour  prendre  des  cargaisons 
par  des  allèges.  Aima,  distant  de  2  milles,  est  le  terminus  de  l'Albert  Southern 
Railway. 

Durant  l'année  1896-97,  on  fit  des  travaux  de  réparation  sur  les  ouvrages 
en  haut  de  ce  brise-lames,  tombant  en  ruines.  Le  frein  en  coffrage  s' étendant 
sur  toute  la  longueur  de  l'ouvrage  fut  enlevé  et  rebâti,  et  la  partie  détériorée 
des  défenses  fut  presque  entièrement  remplacée  par  des  matériaux  neufs.  La 
dépense  se  monta  à  $990.75. 

Durant  1897-98,  le  travail  accompli  consista  à  placer  5  rangs  de  nouvelles 
solives  de  plancher,  chaque  rang  s' étendant  sur  une  longueur  de  200  pieds  ;  à 
placer  environ  18,000  pieds  (B.  M.)  de  nouvelle  couverture  sur  le  dessus  du 
brise-lames  ;  à  renouveler  les  poutres  de  couronnement,  de  12  pouces  carrés,  sur 
une  distance  de  160  pieds  ;  à  placer  15  nouvelles  défenses,  variant  en  longueur  de 
13  à  30  pieds,  sur  le  côté  de  l'ouvrage  ;  à  compléter  les  réparations  du  lambrissage 
à  joints  clos  de  la  face  regardant  la  mer,  par  l'addition  de  51  pièces  de  5  à  9  pieds 
de  long.  Quate- vingt-deux  verges  de  roc  furent  aussi  minées  d'un  récif  qui  empê- 
chait les  vaisseaux  d'approcher  le  long  de  la  construction.  La  dépense  fut  de  $500. 

La  dépense  totale  au  30  juin  est  de  $14,603.70. 

HILLSBORO. 

Hillsboro,  dans  le  comté  d'Albert,  est  sur  la  rive  ouest  de  la  rivière  Petit- 
codiac,  à  14  milles  environ  au-dessous  de  Moncton. 

En  1874,  le  département  construisit  un  petit  quai  de  130  pieds  de  long  pour 
la  protection  des  expéditions  maritimes. 

Pendant  l'année  1885,  l'ouvrage  fut  exhaussé  de  4  pieds,  relesté,  couvert 
d'un  plancher  neuf  de  3  pouces,  et  le  bout  extérieur,  ainsi  que  20  pieds  sur 
chaque  côté  furent  pourvus  de  défenses  à  joints  clos. 

Aucune  réparation  importante  n'a  été  faite  à  ce  brise-lames  depuis  1885. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900  est  de  $3,749.06. 

HOPEWEU,  CAPE. 

Hopewell  Cape,  dans  le  comté  d'Albert,  près  de  l'embouchure  de  la  rivière 
Petitcodiac  et  à  la  tête  de  la  navigation  à  eau  profonde,  est  l'un  des  nombreux 
ouvrages  sur  ce  cours  d'eau,  faits  dans  l'intérêt  du  chargement  des  navires.  Pour 
l'avantage  des  vaisseaux  allant  à  Moncton,  Hillsborough  et  Dorchester  y  chercher 
des  cargaisons,  le  département,  en  1883,  commença  la  construction  d'un  quai  à 
lest  en  caissons  de  bois  rond,  de  300  pieds  de  long  par  22  pieds  de  large,  lequel 
fut  achevé  l'année  suivante.  En  1885,  l'ouvrage  fut  allongé  jusqu'à  sa  longueur 
actuelle  de  583  pieds  par  une  annexe  bâtie  en  bois  carré.  La  couverture,  les 
solives  et  autres  poutres  du  haut  étant  pourries,  on  se  prépara  (l'appropriation 
étant  très  petite)  à  réparer  l'ouvrage  par  l'achat  de  matériaux.  Vers  la  fin  de 
l'année,  une  partie  du  bois  avait  été  livrée.  Les  réparations  furent  complétées 
durant  l'année  suivante. 

Cet  ouvrage  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  13  avril  1886. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $9,242.19. 


130  MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS  iv 

64  VICTORIA,  A.  1901 

KINGSTON. 

Kingston,  comté  de  Kent,  est  situé  sur  la  rivière  Richiboucto,  à  trois  milles 
au  sud  de  Richiboucto,  le  chef-lieu,  et  à  6  milles  de  l'embouchure  de  la  rivière 
qui  se  jette  dans  le  détroit  de  Northumberland. 

La  rivière,  au-dessus  de  Kingston,  étant  pauvrement  pourvue  de  facilités 
pour  le  chargement  des  navires,  un  contrat  fut  passé  en  mai  1890  pour  la  cons- 
truction d'un  quai  sur  le  côté  d'en  haut  du  pont  de  Kingston, pour  fournir  des  fa- 
cilités additionnelles  et  remorquer  les  navires  à  travers  le  courant.  L'ouvrage  a  200 
pieds  de  long  par  35  pieds  de  large  sur  le  dessus,  les  bouts  et  la  face  extérieure, 
ou  face  nord,  étant  bâtis  en  bois  carré  à  joints  clos,  et  le  côté  intérieur  ou  sud,  à 
claire-voie,  les  côtés  et  les  extrémités  ayant  une  pente  de  1  dans  18.  Il  est 
relié  avec  le  pont  du  chemin  public  par  une  approche  de  63  pieds  de  long  (mesurée 
le  long  de  son  centre)  par  20  pieds  de  large,  bâtie  en  poutres  rondes  en  caissons 
ouverts,  lestée  avec  des  solives  recouvertes  de  planches,  le  tout  ayant  été  achevé 
le  1er  décembre  1891. 

Aucune  réparation  importante  n'a  été  faite  à  ce  quai  depuis  1892. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $4,397.15. 

Ce  quai  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  22  décembre  1896. 

LAME  QUE. 

Lamèque  est  situé  dans  le  comté  de  Gloucester,  sur  l'île  Shippegan,  à  $% 
milles  de  Shippegan. 

Un  contrat  fut  passé  durant  l'année  pour  la  construction  d'un  quai  en  cais- 
sons et  arches  d'une  longueur  totale  de  990  pieds.  L'ouvrage  n'avait  pas  été 
commencé  à  la  fin  de  l'année  financière,  mais  l'entrepreneur  comptait  le  commencer 
en  septembre. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $114.63. 


L  ETANG. 

L'étang,  dans  le  comté  de  Charlotte,  est  l'un  des  meilleurs  havres  sur  la  côte 
du  Nouveau  Brunswick  et  d'après  les  indications  maritimes  de  l'Amirauté  l'un  des 
plus  convenables  dans  l'Amérique  du  nord,  comme  entrée,  capacité,  abri,  profon- 
deur et  fond  solide.  La  havre  est  fameux  pour  les  sardines,  et  tout  près 
d'un  petit  quai  du  gouvernement  provincial,  une  fabrique  de  boîtes  de  conserve 
a  été  bâtie,  dont  le  produit  sera  d'une  valeur  de  $50,000  à  $75,000 
annuellement,  espère-t-on.  Depuis  que  les  marées  du  printemps  montent  de  23^ 
pieds,  le  quai  du  gouvernement  provincial  n'ayant  qu'une  hauteur  de  12  pieds  à 
son  extrémité  extérieure,  était  naturellement  à  sec  à  l'eau  basse.  Une  plus 
grande  profondeur  étant  nécessaire  pour  permettre  le  chargement  des  boîtes  de 
sardines,  une  somme  de  $400  fut  consacrée  par  le  département  pour  obtenir  la 
profondeur  (20  peeds  à  l'eau  haute)  requise  par  les  vaisseaux  engagés  dans  le 
transport  des  produits  de  la  fabrique.  Dans  le  cours  du  mois  de  juin  1900,  un 
caisson  de  bois  rond,  fait  de  petites  pièces,  long  de  30  pieds  et 
large  de  20,  sur  une  hauteur  de  15  pieds,  reposant  dans  20  pieds  à  l'eau  haute, 
fut  construit,  mais  non  complété,  à  une  distance  de  110  pieds  du  bout  de  l'ancien 
quai.  Avec  un  petit  octroi  du  gouvernement  provincial,  une  approche  en  tré- 
teaux fut  faite  au  caisson  neuf,  qui  est  encore  inachevé,  la  somme  accordée  étant 
tout-à-fait  insuffisante  pour  bâtir  un  prolongement  convenable  dans  la  profondeur 
d'ean  requise  pour  cette  industrie. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900  est  de  $388.84. 
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EETITE. 

A  Letite,  situé  dans  le  comté  de  Charlotte,  est  un  petit  chenal  ou  passage  de 
la  baie  de  Fundy  à  la  baie  de  Passamaquoddy,  où  le  gouvernement  provincial  a 
bâti  récemment  auprès  d'un  établissement  de  pêche,  à  9  milles  de  St-George,  pour 
la  commodité  du  trafic  des  environs,  un  quai  légèrement  construit,  auquel  accoste 
un  petit  steamer  local.  Pour  faire  une  annexe  à  la  tête  du  quai,  $500  (somme 
insuffisante  pour  cet  objet)  furent  utilisées,  autant  qu'on  le  trouva  praticable 
vers  la  fin  de  l'année  financière,  pour  l'achat  de  bois  et  de  fer. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $313.65. 

LINCOLN. 

Lincoln  Wharf. — Dnrant  l'année  1892,  un  quai  fut  construit  à  Lincoln,  comté 
de  Sunbury,  situé  à  environ  9  milles  au-dessous  de  Fredericton,  sur  le  côté  sud- 
ouest  de  la  rivière.  Il  est  construit  en  bois  rond  et  en  bois  carré,  bâti  dans  la  forme 
d'unL,  dans  les  dimensions  suivantes  :  95  pieds  de  long,  19  pieds  de  large  au  som- 
met sur  les  55  pieds  intérieurs,  et  55^  pieds  de  large  sur  les  40  pieds  extérieurs.  La 
face  d'en  haut  est  bâtie  en  talus  et  bordée,  la  face  extérieure  ou  face  de  la  rivière 
est  d'aplomb,  partie  en  caissons  ouverts  et  partie  à  joints  clos  et  les  autres  faces 
en  caissons  ouverts. 

L'ouvrage  est  rempli  avec  du  lest  et  la  partie  extérieure  du  L  recouverte 
de  madriers  la  partie  intérieure  était  achevée  avec  de  la  terre  et  du  gravier  sur  le 
dessus,  la  dépense  du  département  se  montant  à  $500. 

Aucune  réparation  importante  n'a  été  faite  à  ce  quai  depuis  1893. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $1,499.62. 

MAIN    RIVER. 

Main  River  est  située  dans  le  comté  de  Kent,  à  environ  12  milles  au- 
dessus  de  Richiboucto  sur  la  rivière  du  même  nom. 

La  construction  d'un  nouveau  quai  fut  commencée  de  bonne  heure  en  1900. 

Cet  ouvrage,  de  150  pieds  de  long  par  30  pieds  de  large,  est  fait  en  deux 
caissons  de  bois  rond,  long  respectivement  de  45  et  de  75  pieds,  avec  une  arche 
de  30  pieds  interposés.  La  face  donne  11  pieds  de  haut  à  l'eau  basse.  Vers  la 
fin  de  juin,  le  nouveau  quai  avait  été  élevé  jusqu'à  16  rangs  de  pièces  longi- 
tudinales et  de  dormants  de  traverses  en  hauteur.  Toutes  les  solives  en  plus 
avaient  été  posées,  et  une  longueur  de  45  pieds  du  quai  avait  été  planchéié, 
21  défenses  et  2  poteaux  d'amarrage  avaient  aussi  été  placés,  et  l'approche  (54 
pieds  de  long)  à  partir  du  grand  chemin  avait  été  achevée. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $2,448.66. 

MCGOWANS. 

Le  département  donna  de  l'aide,  en  1898-99,  pour  le  paiement  de  deux  quais 
construits  par  le  gouvernement  provincial  du  Nouveau-Brunswick  à  McGowans, 
dans  le  comté  de  Sunbury. 

Ces  deux  quais,  à  haut  et  à  bas  niveau,  ont  85  pieds  de  long  sur  la  face,  et 
sont  bâtis  dans  le  style  ordinaire  des  quais  de  marée. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $445.27. 

MISPEC. 

A  Mispec,  comté  de  St-Jean,  8  milles  à  l'est  de  St-Jean,  pour  abriter  l'extré- 
mité d'en  haut  d'une  anse  étroite  qui  reçoit  la  décharge  de  la  rivière  Mispec,  un 
brise-lames  en  caissons  carrés,  fortement  battu  du  côté  regardant  la  mer,   de  197 
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pieds  de  long  sur  25  pieds  de  large  en  moyenne,  et  30  pieds  de  haut  à  l'extrémité 
extérieure,  fut  bâti  par  le  département  en  1885.  On  fit  des  réparations  en  1889- 
90,  au  côté  regardant  la  mer,  et  de  nouveau  en  1892-93.  La  dépense  totale  jusqu'à 
1898  se  monte  à  $10,289. 16,  qui  peuvent  se  subdiviser  en  $9,567.71,  à  charger 
au  compte  de  "construction  et  améliorations,"  et  $721.45  au  compte  de 
11  réparations." 

Vu  l'établissement  d'un  moulin  à  pulpe  en  cet  endroit,  des  réparations 
furent  commencées  en  1898-99,  alors  qu'une  somme  de  $800  fut  dépensée, 
pour  remplacer  sept  rangs  de  la  face,  sur  une  distance  de  74  pieds  le  long  de 
l'ouvrage  avec  de  lourdes  poutres  en  bouleau  de  16  pouces  carrés,  assujetties  par 
des  chevilles  vissées,  pour  acheter  des  matériaux  et  pour  relester  l'ouvrage. 

Les  marées  du  printemps  montent  environ  26  pieds.  L'ouvrage  est  à  sec,  à 
l'eau  basse. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $11,089.16. 


MIZZONETTE. 


Cet  ouvrage, à  9  milles  à  l'est  de  Grande  Anse,  comté  de  Gloucester,  fut  bâti 
par  le  département  en  1889,  sur  le  côté  sud  de  Mizzonette  Point  (Maisonnette) 
et  en  dedans  du  havre  de  Caraquette,  pour  un  débarcadère  de  bateaux  locaux. 
Le  quai,  de  12  pieds  de  large  sur  le  dessus,  et  de  500  pieds  de  long  en  tout,  est 
construit  en  poutres  rondes,  en  forme  de  caissons  et  arches  de  12  et  20  pieds  res- 
pectivement. La  tête,  aussi  en  poutres  rondes,  a  20  pieds  carrés  et  repose  dans 
deux  pieds  d'eau  à  l'eau  basse.     Les  marées  du  printemps  montent  de  6  pieds. 

Pour  un  débarcadère  de  bateaux  sans  importance,  cet  ouvrage,  qui  com- 
mence à  être  rongé  par  les  vers,  est  très-long,  et  depuis  qu'il  parait  y  avoir  la 
même  profondeur  d'eau,  à  un  point  distant  de  300  pieds  du  rivage,  qu'à  l'extré- 
mité extérieure,  on  se  propose  de  raccourcir  l'ouvrage  pour  en  diminuer  le  coût 
d'entretien.  A  cette  fin,  un  caisson  de  17  pieds  de  long,  sur  12  pieds 
de  large  et  10  pieds  de  haut,  fut  bâti  durant  1897-98,  dans  le  but  d'en  faire  une 
nouvelle  tête  de  quai  ;  la  couverture  entre  le  caisson  neuf  et  le  rivage, fut  aussi  ré- 
parée par  places,   et  l'approche  restaurée.     La  dépense  encourue  se   monta   à 

$249.75. 

Dépense  totale  au  30  juin   1900,  $2,224.54. 


MOSS   GLKN. 

Moss  Glen,  comté  de  Kings,  est  situé  sur  le  coté  nord  de  la  baie  Kennebeca- 
sis,  à  environ  10  milles  de  son  entrée,  celle-ci  étant  à  5  milles  de  l'embouchure 
de  la  rivière. 

Durant  la  dernière  partie  de  l'année  1890,  un  quai  à  cet  endroit,  qui  avait 
primitivement  160  pieds  de  long  et  22  pieds  de  large,  fut  exhaussé  de  3  à  6  pieds 
lesté,  défendu  ou  autrement  réparé,  et  un  caisson  de  22  pieds  de  long,  sur  sa  face, 
avec  une  largeur  moyenne  d'environ  25  pieds,  fut  construit  à  son  extrémité  for- 
mant un  L.  L'ouvrage  est  en  caissons  de  poutres  rondes,  remplis  de  lest,  et  re- 
couvert de  gravier  sur  le  dessus. 

La  dépense  totale  fut  de  $402.06,  dont  le  département  a  pa}Té  $200,  et  le 
gouvernement  local  un  pareil  montant. 

En  1895,  on  a  fait  un  dragage  considérable  pour  creuser  un  chenal  profond 
de  6  à  10  pieds  d'eau,  de  45  à  60  pieds  de  large,  et  long  de  700  pieds. 

Aucune  dépense  n'a  été  encourue  depuis  1895. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $1,768.83. 
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NEGROPOINT   (ST.  JOHN   HARBOUR )  . 

Negropoint  est  un  cap  élevé  de  soixante  pieds  au-dessus  de  la  marque  de 
l'eau  haute,  à  l'entrée  ouest  du  havre  de  St-Jean,  q,ui  est  formé  par  l'estuaire  de 
la  rivière  St-Jean,  sur  le  côté  nord  de  la  Baie  de  Fund3^,  et  situé  dans  le  comté  de 
St-Jean. 

Les  marées  du  printemps  montent  de  25.3  pieds,  les  marées  mortes  20  pieds. 

Outre  l'avantage  de  la  position  pour  la  distribution  par  voies  ferrées  des  car- 
gaisons dans  la  cité  de  St-Jean,  le  port  de  St-Jean  est  remarquable  principalement 
pour  la  grande  étendue  de  ses  marées  et  par  conséquent  son  exemption  de  la 
glace  durant  l'hiver.  Le  havre  est  ouvert  pour  ainsi  dire,  du  sud-est  au  sud- 
ouest,  mais  les  vagues  sont  brisées,  au  sud,  par  l'île  aux  Perdrix,  et  les  vagues 
du  sud  ouest  sont  adoucies  par  le  brise-lames  de  Negropoint,  tandis  que  la  bat- 
ture  qui  s'étend  de  la  péninsule  sur  laquelle  est  bâtie  la  ville,  doit  contribuer 
plus  ou  moins  à  modérer  la  force  des  mers  du  sud-est  qui  refoulent  autour  de 
Mispec  Point. 

Par  l'île  aux  Perdrix,  une  éminence  rocheuse  consacrée  à  la  quarantaine  et  à 
un  phare,  l'entrée  du  port  de  St-Jean  est  divisée  en  deux  chenaux,  est  et  ouest. 
Dans  le  premier,  ou  chenal  principal,  on  trouve  un  minimum  de  19  pieds  d'eau,  sur 
la  barre,  à  l'eau  basse  des  marées  ordinaires  du  printemps.  A  deux  cents  pieds 
en-dedans  de  la  crête  de  la  barre,  on  trouve  une  profondeur  de  5  brasses  dans  le 
passage  étroit,  tandis  que,  un  peu  plus  haut,  et  entre  les  quais  principaux,  de 
chaque  côté  du  port  (large  de  450  verges  à  cet  endroit,)  il  y  a  12  bras  es  dans  le 
milieu  du  chenal.  Le  chenal  de  l'ouest,  de  10  à  14  pieds  de  profondeur  à  l'eau 
basse,  et  primitivement  de  1,200  pieds  de  large,  a  été  resserré  par  le  brise-lames 
de  Negropoint,  s' étendant  à  2,200  pieds  dans  une  direction  S.  E.  par  S.  à  partir 
du  cap,  comme  on  l'appelle. 

Les  raisons  officielles  d'entreprendre  cet  ouvrage  sont  expliquées,  comme 
suit,  dans  les  rapports  du  ministre  des  travaux  publics,  pour  1875  et  1882  :  — 

"  1875  Ce  brise-lames  s'étend  vers  le  sud- est  de  Negropoint  à  l'entrée 
"  ouest  de  St. Jean.  Une  fois  achevé,  il  s'étendra  à  une  distance  de  2,250  pieds, 
"  fermant  le  chenal  de  l'ouest  jusqu'à  concurrence  d'autant,  laissant  cependant 
"  une  largeur  de  1,100  pieds,  entre  l'extrémité  extérieure  et  l'île  aux  Perdrix. 
"  Le  but  visé  est  de  briser  la  force  des  mers  qui  refoulent  dans  le  port  de  St-Jean, 
"pendant  les  tempêtes  du  sud-ouest  dans  la  baie  de  Fundy,  et  qui  le  rendent 
"  dangereux  et  presque  inaccessible,  en  pareils  temps,  aux  vaisseaux  qui  vien- 
"  draient  y  entrer." 

"  1882.  Les  vents  du  sud-ouest  jetaient  de  grosses  mers,  à  travers  le  chenal 
"  de  l'ouest,  qui  le  rendaient  dangereux  pour  les  vaisseaux  voulant  entrer 
"  au  port,  car  ils  courraient  le  risque  d'être  emportés  sur  le  mauvais  fond  du 
"  côté  est  du  chenal.  Au  printemps  de  1875,  un  brise-lames  de  2,250  pieds  de 
"  long,  pour  clore  partiellement  le  chenal  de  l'ouest,  fut  commencé  et  en  sep- 
"  tembre  1877,  il  était  achevé." 

En  référant  à  la  carte,  on  verra  que,  aussi  longtemps  que  subsistera  l'ouver- 
ture actuelle,  le  brise-lames  ne  remplira  que  partiellement  son  but.  Si  l'on  veut 
s'occuper  de  la  réduction  de  la  barre,  on  trouvera  une  raison  plus  puissante  encore 
que  celle  de  l'amélioration  de  l'abri,  pour  le  prolongement  de  l'ouvrage  jusqu'à 
l'île  aux  Perdrix. 

Le  brise-lames  consistait  d'abord  en  un  groupe  de  caissons,  de  30  pieds  de 
large  à  la  base  et  15  pieds  de  large  au  sommet  (5  pieds  au-dessus  de  l'eau  haute 
des  marées  ordinaires  du  printemps),  protégé  des  deux  côtés  par  des  pierres  des- 
cendant en  talus  vers  la  mer  à  raison  de  deux  horizontales  par  une  verticale,  et 
vers  la  terre  à  raison  de  une  par  une.  Dans  le  mois  de  février  1879,  1,300  pieds 
linéaires  de  caissons,  avaient  été  balayés,  à  une  profondeur  variant  entre  13  et 
19  pieds,  à  partir  du  dessus,  les  pierres  ayant  été  jetées  à  bas  par  l'action  de  la 
vague.     En  1880,  des  réparations  temporaires  furent  faites,  et  en  188:,  un  con- 
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trat,  complété  six  ans  plus  tard,  fut  passé,  par  lequel  l'ouvrage  en  caissons  per- 
du fut  remplacé  par  de  lourdes  pierres,  et  le  talus  regardant  la  mer,  refait  trois  à 
un.  Même  cette  inclinaison  plus  plane  s'est  trouvée  trop  escarpée  pour  se  main- 
tenir; en  conséquence,  malgré  leur  dimension,  les  pierres  quoique  posées  uniment, 
furent  bientôt  déplacées  par  la  mer.  Une  longueur  de  50  pieds  du  brise-lames, 
s' étendant  à  pleine  hauteur  au-delà  d'une  pile  en  maçonnerie,  bâtie  en  vertu  du 
même  contrat  pour  supporter  un  phare,  fut  aussi  balayée.  De  1891  à  1894,  des 
réparations  irrégulières  et  sans  suite,  furent  exécutées  par  l'addition  de  larges 
pierres,  déposées  surtout  vers  l'extrémité  pour  empêcher  le  phare  d'être  miné. 

En  mai  et  juin  1895,  quatre  grands  blocs  de  béton  furent  placés  pour  le 
même  objet  en  face  de  la  jetée,  à  sa  base.  En  1895-96,  sept  blocs  de  béton, 
coulés  à  peu  près,  au  niveau  de  l'eau  basse  des  marées  mortes,  furent  bâtis  de 
façon  à  former  un  quart  de  cercle  autour  de  l'extrémité  extérieure,  pour  rece- 
voir la  base  d'un  talus  projeté  en  blocs  de  granit  de  4  à  1.  Les  blocs  étaient 
de  59  à  91  tonnes  chacun.  Tous  ces  blocs,  à  l'exception  des  plus  pesants  fu- 
rent mis  en  place  en  une  seule  marée.  La  pile  en  granit  fut  aussi  renforcée  par 
une  ceinture  circulaire  de  béton  d'une  épaisseur  moyenne  de  7  pieds  et  forte- 
ment battue,  placée  autour  du  front,  et  continuée  jusqu'au  niveau  des  eaux 
hautes  du  printemps. 

Les  blocs  du  pied  avaient  15  pieds  de  long  par  12  pieds  de  large,  et  à  moins 
d'une  variation  pour  les  besoins  de  la  fondation,  3  pieds  sur  la  face,  biaisant  en 
montant,  dans  une  proportion  de  4  à  1,  sur  le  dessus.  Chaque  bloc  était  libre  de 
baisser  indépendamment,  mais  tous  étaient  maintenus  ensembles  par  des 
clefs  sobliques  en  béton.  Dans  la  partie  intérieure  de  l'espace  compris  dans  le 
quart  de  cercle,  des  pierres  de  l'ouvrage  primitif,  ajoutées  aux  petits  morceaux 
de  granit,  furent  rassemblées  et  jointoyées,  autant  que  les  fonds  le  permettaient, 
à  défaut  de  granit  lourd  (ce  qui  demandera  une  disposition  particulière),  néces- 
saire pour  les  talus  de  ce  brise-lames;  mais  la  pesanteur  est  le  grand  desideratum. 

Tandis  qu'on  délibérait  sur  les  travaux  à  faire  pour  augmenter  la  profondeur 
de  l'entrée  du  port,  ce  qui  pourrait  entraîner  le  prolongement  du  brise-lames,  rien 
de  plus  n'a  été  fait  durant  l'année  1896-97,  en  dehors  de  ce  qui  parut  indispen- 
sable pour  protéger  la  superstructure  justement  commencée  et  préserver  le  phare, 
excepté  l'achèvement  d'un  frein  à  l'extrémité  riveraine. 

A  cette  fin,  quinze  blocs  de  béton  formant  tablier  furent  mis  en  position  à 
l'extrémité  extérieure,  en  octobre  1896  et  juin  1897.  Une  quantité  de  pierres 
qui  avait  été  balayées  autour  de  la  pointe  du  brise-lames,  du  côté  regardant  la 
mer  au  côté  regardant  le  port,  fut  aussi  remise  en  place.  Une  partie  de  cette 
pierre  fut  placée  en  dehors  des  lourds  blocs  de  fond  posés  l'année  précédente,  et 
une  autre  partie  fut  employée  à  la  réparation  de  la  crête  de  l'ouvrage,  en  arrière 
du  phare.  Des  brèches,  s' étendant  au-dessous  du  niveau  de  l'eau  haute,  ont  été 
faites  par  la  mer  à  cinq  ou  six  points  dans  la  levée  brute,  entre  le  phare  et  le 
rivage.  Un  exemple  de  la  violence  des  mers  qui  se  brisent  contre  le  brise-lames 
de  Xegropoint  est  celui  que  nous  offre  l'entraînement  d'une  pierre  de  5  tonnes, 
à  une  distance  de  76  pieds,  dans  un  seul  hiver.  Un  dynamomètre  de  marine,  fixé 
à  la  maçonnerie  du  phare,  enregistre  la  force  de  la  vague  à  4,000  livres  et  au-delà 
par  pied  carré. 

Pour  retenir  le  long  de  la  face  regardant  la  mer,  de  l'ouvrage  comme  protec- 
tion naturelle,  les  amoncellements  de  sable  du  rivage,  qui  auparavant  étaient  reje- 
tés par-dessus  dans  le  port,  un  frein  de  pilotis,  broussailles,  pierres  et  bois  de  270 
pieds  de  long,  8  pieds  de  large  et  4  pieds  de  haut,  commencé  en  1895,  fut  achevé 
en  1896-97  et  fut  aussi  prolongé  de  140  pieds  le  long  de  l'ouvrage  en  bois,  avec  un 
bon  résultat  durant  cette  année-là.  En  conséquence  de  la  construction  de  ce  frein, 
le  bord  de  la  grève  s'est  allongé  vers  la  mer  tandis  que  la  grève  elle-même  s'est 
augmentée  en  hauteur  et  en  largeur. 

Un  accroissement  général  delà  grève  s'est  produit.  En  addition,  une  langue 
de  sable  mouvant  observée  après  l'érection  de  ce  frein   alors  qu'elle  était  près  du 
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rivage,  s'est  transportée  au  pied  du  talus  sur  le  côté  regardant  la  mer  sur  une 
longueur  de  200  verges  au  plus  vers  l'extrémité  du  brise-lames.  La  formation  de 
cette  bande,  généralement  de  10  pieds  de  large  et  2  pieds  de  haut  contre 
l'ouvrage  indique  que  les 'sables,  graviers,  galets  mouvants,  etc.,  qui  auparavant 
était  rejetés  dans  le  port  pardessus  le  brise-lames,  apportera  avec  le  temps  une 
importante  protection  naturelle  à  l'ouvrage  et  réduira  la  longueur  de  la  face  à 
entretenir. 

Durant  l'année  1897-98,  par  mesure  de  précaution,  on  se  procura  152  verges 
de  granit  qui  furent  déposées  près  du  phare  comme  protection  durant  l'hiver, 
tandis  que  des  pierres  déplacées  antérieurement  par  la  mer  furent  remises  en 
position. 

L'avancement  du  bord  de  la  grève  rendit  nécessaire  dans  cette  année  le  pro- 
longement du  frein  de  bois,  qui  fut  porté  à  une  distance  de  80  pieds  plus  loin  le 
long  du  sommet  du  brise-lames.  Une  petite  arrête  fut  aussi  bâtie  dans  le  but 
d'expérimenter  jusqu'à  qu'elle  proportion  s'étendaient  les  amoncellements  du 
littoral  près  de  l'extrémité  riveraine.  Pour  préserver  le  bois,  les  sommets  des 
pilotis  et  les  combles  du  frein  furent  enduits  de  deux  couches  de  goudron. 

Mil  neuf  cents  verges  cubes  de  granit  furent  mises  en  place  en  1898-99  ; 
tandis  que  285  verges  de  la  pierre  primitive  de  l'ouvrage  déplacées  par  la  mer, 
furent  rétablies  dans  leur  position. 

Durant  1899 -1900,  4  H  verges  cubes  de  granit  furent  livrées  et  placées  autour 
du  phare.  606  verges  cubes  de  pierre  déplacées  par  la  mer  furent  remises  en 
position.  4  caissons  de  béton,  contenant  52.1  verges  cubes,  furent  aussi  mis 
en  place. 

La  dépense  totale  sur  Negro  Point  et  Fort  Dufferin,  au  30  juin  1900,  est  de 
$486,627.40. 

NKGUAC. 

Néguac,  comté  de  Northumberland,  est  situé  près  de  l'entrée  nord  de  la  baie 
de  Miramichi,  environ  à  35  milles  à  l'est  de  New  Castle,  et  quelques  20  milles  au 
sud  de  Tracadie.  Ayant  un  bon  et  sûr  abri  pour  les  bateaux  et  les  petits  navires, 
et  étant  dans  le  centre  de  l'un  des  meilleurs  champs  de  pêche  du  golfe  Saint- 
Laurent,  et  le  district  possédant  un  excellent  sol,  il  s'y  fait  une  grande  somme 
d'affaires,  principalement  par  eau. 

Un  steamer  de  la  "  Miramichi  Steam  Navigation  Company,"  durant  la  sai- 
son de  navigation,  fait  des  voyages  quotidiens  entre  Neguac,  Chatham,  New 
Castle  et  autres  points  sur  la  baie  et  la  rivière. 

Les  facilités  d'expédition  à  Neguac  consistaient  en  un  bloc  de  caisson  isolé 
bâti  vers  l'année  1888  par  la  compagnie  de  navigation  à  vapeur,  aidée  par  le  gou- 
vernement local,  auquel  on  accédait  par  une  galerie  en  madriers,  supportée  sur 
des  trétaux;  on  était  forcé  de  faire  le  charroyage  de  tout  le  fret  à  la  main,  ou  de  le 
transporter  par  bateau  au  steamer,  ou  autres  vaisseaux  venant  prendre  sa  cargai- 
son. Pour  donner  de  meilleures  commodités  à  ce  large  commerce,  un  contrat  fut 
passé  le  14  avril  1892  pour  la  construction  d'un  quai  public  composé  d'une  culée 
riveraine  de  370  pieds  de  long,  de  19  caissons  de  20  pieds  chacun,  et  d'un  caisson 
extérieur  ou  pile  de  débarquement  de  40  x  62  pieds,  faisant  en  tout  une  longueur 
de  190  pieds. 

L'ouvrage  fut  commencé  en  juillet  1892,  et  poursuivi  de  temps  en  temps 
jusqu'au  11   novembre,  alors  qu'il  fut  discontinué  jusqu'au  printemps. 

Durant  l'année  financière  1893,  l'ouvrage  avança  dans  la  construction  de  ce 
quai,  qui  fut  achevé  d'une  façon  satisfaisante  le  30  mai  1894. 

Aucune  réparation  importante  n'a  été  faite  à  ce  quai  depuis  1894. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $8,076.56. 

Ce  quai  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  27  mai  1897. 
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NEW   CASTRE. 

Durant  l'année  1888-89,  un  certificat  a  été  donné  pour  le  paiement  de  la 
somme  suivante,  comme  contribution  au  quai  du  gouvernement  provincial  à  New 
Castle,  ayant  57  pieds  de  longueur  de  face,  un  Grand  Lake,  dans  Queen's 
$340.20.     La  face  de  cet  ouvrage  est  de  85  pieds  de  long. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $340,20. 


OROMOCTO. 

Pendant  l'année  1898-9  un  certificat  a  été  donné  pour  le  paiement  de  la 
somme  suivante  comme  contribution  pour  le  quai  du  gouvernement  provincial,  à 
Oromocto,  comté  de  Sunbury,  à  12  milles  en  bas  de  Frédericton,  $208,23. 
La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $208,23. 


PARTRIDGE    ISLAND. 

Partridge  Island,  est  une  éminence  rocheuse  qui  se  dresse  à  l'embouchure  du 
port  ae  St-Jean  en  divisant  l'entrée  en  deux  chenaux  est  et  ouest.  L'île  est 
consacrée  aux  fins  de  quarantaine  et  de  phare. 

A  l'extrémité  nord  de  Partridge  Island,  2  jetées  étroites  encaissons  abritent 
le  débarcadère  de  bateaux  de  la  station.  Entre  elles  un  caisson  solide  en  caissons 
long  de  50  pieds  et  large  -ie  22,  commencé  et  presque  terminé  en  1896-7,  comme 
fondation  pour  la  maison  de  désinfection,  fut  achevé  dans  l'année  suivante  ;  une 
rampe  pour  bateaux,  destinée  à  servir  aux  marées  basses,  fut  partiellement  cons- 
truite et  un  nouveau  poteau  d'amarrage  mis  en  place,  et  de  menues  réparations 
furent  faites  à  l'extrémité  de  la  jetée  ouest.  La  dépense  pour  l'année  finissant 
le  30  juin  1898,  se  montait  à  $676.69. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $6,955.52. 

POINTE   DU    CHÊNE    (SHEDIAC.) 

Pointe  du  Chêne  (Shediac)  est  située  dans  le  comté  de  Westmoreland.  Dans 
un  enfoncement  formé  par  une  côte  abrupte  vers  l'est,  courant  dans  un>-  direction 
nord  et  sud  en  général, se  trouve  un  havre  naturel  donnant  14  pieds  d'eau  à  l'eau 
basse,  ou  18  pieds  d'eau  à  l'eau  haute  d -s  marées  du  printemps.  Cette  place, 
dans  le  comté  de  Westmoreland  à  40  milles  au  nord  de  Richiboucto  ete,nviron  la 
même  distance  à  l'ouest  de  Cape  Tounneutine,  est  une  station  de  l' Intercolonial 
Railway,  un  point  de  communication  à  vapeur  avec  l'Ile  du  Prince  Edouard,  et 
un  port  d'expédition. 

Pour  protéger  le  quai  de  l' Intercolonial  Railway  à  la  Pointe  du  Chêne  dans 
le  havre  de  Shédiac,  ouvrage  affaibli  par  les  tarets,  le  département  construisit,  en 
1875,  un  brise-lames  détaché  de  600  pieds  de  long.  Quatre  ans  plus  tard,  la  partie 
extérieure  du  brise-lames  fut  reliée  avec  la  tête  de  la  jetée  du  chemin  de  fer,  par 
un  quai  de  205  pieds  de  long  destiné  à  recevoir  le  lest  déchargé  par  les  vaisseaux 
de  commerce.  En  1881,  un  autre  brise-lames  indépendant,  semblable  au  premier, 
et  de  la  même  longueur,  fut  construit  pour  protéger  l'extrémité  riveraine  du  quai 
du  chemin  de  fer. 

Le  brise-lames  bâti  en  1875  ayant  été  rongé  des  vers,  malgré  des  réparations 
faites  en  1883-84  et  1888-89,  fut  détruit  par  une  tempête  en  189 1.  En  1893,  un 
contrat  fut  passé  pour  sa  reconstruction  et  vers  la  fin  de  l'année  suivante,  l'ou- 
vrage fut  acheva.  Le  nouveau  brise-lames  proprement  dit  a  600  pieds  de  long  et 
généralement  27  pieds  de  large  à  la  base,  faisant  retraite  en  talus  à  raison  de  un 
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dans  un  à  partir  de  l'eau  basse  jusqu'à  6  pieds  au-dessus  de  l'eau  haute  des 
marées  du  printemps.  A  l'extrémité  nord  on  le  rallia  avec  le  quai  à  l'est  endom- 
magé par  une  longueur  additionnelle  de  40  pieds  d'ouvrage  semblable. 

Les  faces  extérieures  et  les  dormants  de  traverse  de  la  structure  du  dessous 
sont  en  bois  créosote,  protégés  par  du  pilotage  serré  et  des  pieux  de  défense  aussi 
créosotes.  Les  pièces  de  bois  restantes  ainsi  que  la  superstructure  sont  en  bois 
naturel. 

En  1896,  le  pilotage  serré  du  quai  à  lest  ayant  été  coupé  par  les  tarets  on 
entreprit  des  réparations  à  la  face  sur  une  longueur  de  183  pieds.  Pour  enlever 
de  la  pesanteur  sur  le  caisson  rongé  des  vers,  la  superstructure  fut  appuyée  à  la 
face  sur  des  pilotis  créosotes,  et  dans  le  corps  de  l'ouvrage  sur  des  pilotis  de  bois 
dur  naturel  que  l'on  enfonça  à  travers.  Ce  nouveau  dessus,  de  20  pieds  de  large 
par  8  pieds  de  haut,  fut  revêtu  avec  des  pièces  de  bois  carré,  lesté,,  et  bien  assu- 
jetti avec  des  pieux  courts  enfoncés  dans  le  lest  de  bâtiment  déposé  derrières  les 
caissons. 

En  1898-99,  la  somme  de  $33  fut  appliquée  à  cheviller  23  défenses  qui 
s'étaient  détachées  de  la  face  de  l'ouvrage.  Dans  la  dernière  année  financière,  7 
défenses,  fendues  et  éraillées  par  le  frottement  d'un  navire  durant  une  tempête, 
furent  remises  en  ordre,  tandis  que  36  brides  en  tout  furent  placées  entre  toutes 
les  défenses  le  long  de  la  face. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $80,670.31. 

QUACO. 

Quaco,  comté  de  St-Jean,  est  sur  la  côte  septentrionnale  de  la  baie  de  Fundy, 
environ  30  milles  vers  le  nord-est  de  l'entrée  du  havre  de  St-Jean.  La  baie  est 
demi-circulaire  et  est  ouverte  nord-est  entre  Quaco  Head  et  Macomber  Point,  à 
quelques  2  milles  de  distance  l'une  de  l'autre  ;  sa  profondeur  à  partir  d'une  ligne 
droite  tirée  entre  les  deux  points  étant  d'environ  un  mille. 

Une  petite  rivière  se  décharge  dans  l'extrémité  est  de  la  baie  près  de  l'em- 
bouchure, et  un  havre  de  refuge  y  a  été  formé  par  la  construction  de  2  brise-lames 
de  300  pieds  de  long  chacun,  un  de  chaque  côté  de  l'embouchure.  Le  havre  est  à 
sec  à  marée  basse,  et  n'est  accessible  que  pour  les  vaisseaux  côtiers  et  les  goé- 
lettes qui  viennent  charger  du  bois,  etc.,  ou  y  chercher  un  abri  pour  environ  6 
heures  durant  chaque  marée.  Les  marées  du  printemps  montent  de  30  pieds  les 
marées  mortes  23  pieds. 

Le  brise-lames  de  l'ouest  qui  avait  été  endommagé  par  les  tempêtes  sur  une 
distance  de  149  pieds,  le  bordage  et  plusieurs  pièces  longitudinales  du  talus  de  la 
face  extérieure  ayant  été  enlevés  et  une  quantité  de  lest  emporté,  fut  réparé  en 
l'anuée  finissant  le  30  juin  1897  I  en  P^us  de  cela,  le  brise-lames  de  l'est  fut 
protégé  par  des  broussailles  et  de  la  pierre  placées  le  long  du  pied  du  caisson 
pour  en  empêcher  la  détérioration  par  le  courant. 

Sur  le  brise-lames  de  l'ouest,  les  pièces  de  bois  de  face  longitudinales  de  la 
partie  endommagée  furent  généralement  renouvelées  avec  du  bouleau  de  14 
pouces  carrés,  et  assujetties  autant  que  possible  avec  des  chevilles  vissées.  La 
pierre  détachée  fut  remplacée  et  un  peu  de  remblayage  additionnel  fut  fait.  La 
face  fut  aussi  couverte  de  bordage  neuf  sur  la  distance  mentionnée,  2  défenses 
furent  renouvelées  et  une  échelle  placée  près  de  l'extrémité  riveraine.  30  nou- 
velles défenses  furent  aussi  placées  sur  la  jetée  est  et  les  dessus  de  5  autres  dété- 
riorées furent  remplacées  par  des  matériaux  neufs.  De  petites  réparations  furent 
faites  à  la  couverture  et  au  bordage  et  une  autre  échelle  placée  contre  l'ouvrage. 
La  dépense,  en  1896-97,  se  monta  à  $1,377.51. 

En  1897-98,  par  le  choc  d'une  goélette,  les  défenses  du  coin  et  le  bordage  de 
la  jetée  ouest  furent  arrachés  de  leur  position.  Le  dommage  ainsi  causé  fut 
réparé  par  une  dépense  de  $50,  pour  fermer  une  petite  ouverture  et  relier  l'angle. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $37,900.37. 


138  MINISTÈRE  DES  TRAVAUX  PUBLICS  iv 

64  VICTORIA,  A.  1901 

Ce  quai  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des  pêche- 
ries le  21  juin   1892. 

RAM    PASTURE   NECK. 


Cette  place,  dans  le  comté  de  Westmoreland,  est  située  près  de  la  frontière 
du  "Great  Tantramar  Marsh"  et  le  village  de  Sackville. 

La  rivière  Tantramar  à  cet  endroit  est  très  tortueuse,  et  deux  de  ses  cour- 
bes se  rapprochent  à  moins  de  100  pieds  l'une  de  l'autre,  la  lisière  de  marais  qui 
les  divise  étant  connue  sous  le  nom  de  "Ram  Pasture  Neck."  Comme  l'eau  aux 
hautes  marées  de  printemps  se  trouvait  à  passer  par  dessus, il  parut  probable  que, 
avec  le  temps  la  rivière  se  frayerait  un  nouveau  chenal  et  serait  ainsi  détournée 
de  son  cours,  passé  les  quais  à  Sackville  les  rendant  ainsi  inutiles  ainsi  que  l'em- 
branchement du  chemin  de  fer  se  reliant  à  l' Intercolonial. 

Pour  empêcher  cela, le  département,  en  1875, au  coût  de  $900,  construisit  un 
brise-lames  ou  parapet  de  broussailles,  lon^  de  600  pieds  pour  remplir  la  partie 
inférieure  et  la  portion  la  plus  exposée  du  col.  Cet  ouvrage  fut  exhaussé  et  ré- 
paré en  1880,  allongé  de  265  pieds,  et  son  extrémité  ouest  reliée  par  une  digue 
de  600  pieds  de  long  avec  l'extrémité  de  la  digue  entourant  la  portion  du  marais 
qui  se  trouve  vers  l'ouest  et  connue  sous  le  nom  de  "Ram  Pasture  Marsh." 

L'action  de  la  rivière,  a  depuis,  complètement  emporté  200  pieds  du  parapet 
et  sérieusement  endommagé  une  longueur  additionnelle  de  365  pieds,  et  détruit 
les  600  pieds  de  digue  se  raccordant  à  la  digue  de  Ram  Pasture, permettant  à  l'eau 
de  passer,  aux  hautes  marées,  par-dessus  le  col,  et  la  reconstruction  et  la  répara- 
tion des  travaux  étant  devenues  nécessaires  on  les  exécuta  durant  l'année  finan- 
cière passée,  et  on  y  ajouta  120  pieds  de  longueur.  L'ouvrage  exécuté  est  d'une 
nature  solide  plus  que  le  premier,  et  comme  son  coté  du  dehors,  là  où  il  est 
exposé,  est  protégé  par  un  talus  en  madriers,  il  sera  probablement  effectif  pour 
quelques  années. 

La  somme  dépensée  a  été  de  $2,000. 

Aucune  réparation  importante  n'a  été  faite  à  cet  ouvrage  depuis  1893. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900  est  de  $4,050. 


RICHIBUCTOU. 

Le  havre  de  Richibuctou,  dans  le  comté  de  Kent,  est  un  port  à  bois,  sur  le 
détroit  de  Northumberland,  et  un  terminus  du  Kent  Northern  Railway,  à  38 
milles  au  sud  de  Miramichi,  et  à  même  distance  environ  au  nord  de  Shediac,  et 
est  formé  par  l'embouchure  d'une  rivière  sujette  à  la  marée  sur  une  distance  de 
22  milles. 

A  l'entrée,  et  généralement  jusqu'à  un  peu  au-dessus  de  la  ville  (à  3  milles 
de  la  mer) ,  le  Richibuctou  peut  avoir  un  demi-mille  de  large  et  une  pro- 
fondeur de  4  brasses,  dans  un  chenal  de  250  verges  de  large.  La  rivière  se 
décharge  dans  la  mer,  entre  deux  longues  grèves  sablonneuses,  recouvertes  de 
gazon  épais.  Ces  grèves,  qui  sont  formées  par  des  amoncellements  provenant  de 
la  dégradation  d'une  grande  côte  de  sable,  produite  par  les  courants  et  les  tem- 
pêtes du  nord,  fermeraient  complètement  le  havre, si  ce  n'était  le  nettoyage  opéré 
par  la  rivière. 

A  travers  ces  hauts  fonds,  formés  par  les  amoncellements  de  sable,  par  les 
tempêtes  du  nord,  se  trouvent  trois  entrées,  connues  sous  les  noms  de  Chenaux  du 
Nord,  d'Albion  et  du  Sud.  Le  meilleur  donne  à  peu  près  9^  pieds  de  profon- 
deur aux  eaux  basses  des  marées  du  printemps,  ou  aux  eaux  hautes  4  pieds  de 
plus.  Sur  les  hauts  fonds  qui  forment  la  barre,  bien  des  navires  ont  fait  naufrage. 
Les  ouvrages  primitivement  projetés  pour  l'amélioration  du  port,    étaient  deux 


iv  RAPPORT  DE  T'INGENIEUR  EN  CHEF  139 

DOCUMENT  SESSIONNEL  No  19 

brise-lames,  dont  l'un  devait  s'étendre  de  la  pointe  sud  de  la  grève  du  nord,  dans 
une  direction  sud-est,  sur  une  longueur  de  1,200  pieds,  et  l'autre  devait  courir 
dans  une  direction  nord-est,  à  partir  de  la  grève  du  sud,  le  but  visé  étant  de  res- 
serrer le  courant  dans  un  chenal  permanent,  et  de  nettoyer  ainsi  la  barre.  En 
février  1873,  la  jetée  nord  fut  commencée,  et  en  septembre  1874  avait  été  cons- 
truite sur  une  distance  de  1,200  pieds. 

Kn  1876, on  trouva  que  la  mer,  durant  les  tempêtes  de  l'est,  suivait  l'intérieur 
du  brise-lames,  contournait  son  extrémité  supérieure, et  mettait  la  grève  en  danger. 
De  1880  à  1882,  des  ouvrages  de  protection  furent  prolongés  vers  l'ouest,  le  long 
de  la  face  de  la  grève  pour  empêcher  la  corrosion.  Une  extension  dans  la  même 
direction  fut  continuée  en  1888,  sur  une  longueur  de  200  pieds,  en  1889,  de  300 
pieds,  en  1890  de  94  pieds,  et  en  1891,  de  140  pieds.  Tous  les  ouvrages  réunis 
ont  maintenant  2,158  pieds  de  long,  et  se  composent  surtout  débroussailles, 
pierres  et  pilotage.  Aucune  jetée  n'a  encore  été  commencée,  à  partir  de  la  grève 
sud,  et  par  conséquent  aucun  accroissement  dans  la  profondeur  sur  la  barre,  n'a 
encore  été  obtenu.  Sans  dragage,  mais  en  comprenant  une  allocation  de  $13,000 
pour  frais  de  remorquage  encourus,  pendant  que  les  travaux  étaient  en  cours, 
entre  1871  et  1875,  la  dépense  totale  à  Richibucto,  jusqu'au  30  juin  1899,  se  mon- 
tait à  $73,479.37, 

Les  ouvrages  ont  beaucoup  souffert,  par  la  dégradation,  la  mer  et  l'action  de 
la  glace.  Durant  l'année  1898-99,  des  réparations  furent  entreprises,  et  la  recons- 
truction d'une  portion  de  238  pieds  de  long  était  presque  achevée  vers  la  fin  de 
juin,  tandis  que  des  réparations  à  la  partie  adjacente,  de  593  pieds  de  long  com- 
prenant l'exhaussement  de  la  structure  de  3  pieds,  étaient  aussi  presque  complétées. 

En  détail,  les  réparations  consistaient  à  remplacer  les  poutres  de  face  qui 
manquaient,  à  remplir  avec  du  remblai,  à  renforcer  le  vieil  ouvrage,  en  enfon- 
çant deux  pilotis  extra  à  chaque  courbure,  à  mettre  des  goussets  à  quelques-unes 
des  courbes  et  des  couronnements  à  toutes,  à  exhausser  le  tout  d'une  hauteur  de 
3  pieds,  au  moyen  d'un  solide  frein  en  poutres,  pour  empêcher  la  corrosion  de  la 
grève  par  les  vagues  qui,  auparavant,  passaient  par-dessus  l'ouvrage.  Dans  cette 
partie  de  l'ouvrage,  on  employa  64  poutres  de  face  neuves,  de  17  pieds  de  long 
chacune  ;  77  pilotis  nouveaux  furent  enfoncés  ;  75  couronnements  et  plusieurs 
courbes  ou  genoux  furent  posés;  31  goussets  furent  assujettis  ;  et  une  grande 
quantité  de  pierres  fut  placée  dans  l'ouvrage.  Vingt-deux  vieux  pilotis  furent 
aussi  enfoncés  à  nouveau. 

Le  frein  s'étend  sur  une  hauteur  de  quatre  rangs,  à  toute  la  distance  de  593 
pieds.  Dans  la  reconstruction  on  s'est  servi  de  matériaux  beaucoup  plus  subs- 
tantiels qu'auparavant.  Trente  courbures  de  trois  pilotis  chacune,  et  autant  de 
deux  pilotis  chacune,  furent  enfoncées  assujetées  et  recouvertes  de  dix  rangs  de 
ciguë  de  10  pouces,  espacés  de  4  pouces  en  4  pouces  au  moyen  de  coins. 

Les  nouvelles  courbures  ont  15  pieds  de  large  et  sont  portées  à  la  même 
hauteur  que  le  frein  neuf  adjacent,  savoir,  7^  au-dessus  des  eaux  hautes  des 
marées  de  printemps,  et  pour  la  même  raison.  A  partir  de  l'extrémité  exté- 
rieure de  l'ouvrage  de  protection  de  la  grève  un  éperon  de  59  pieds  de  long, 
composé  de  pieux,  broussailles  et  pierres,  a  été  bâti  pour  empêcher  le  charriage 
des  sables. 

En  1899-1900,  les  réparations  de  la  partie  intérieure  de  la  jetée  du  nord,  fu- 
rent achevées,  un  éperon  de  33  pieds  de  long  par  15  pieds  de  large,  fait  d'un 
lit  de  broussailles,  pieux  et  grosses  pierres  fut  construit,  et  un  autre  éperon  de 
33  pieds  de  long  fut  reconstruit  en  dehors.  Deux  éperons  en  broussailles  d'une 
longueur  totale  de  191  pieds,  furent  construites  à  l'intérieur;  tandis  qu'un  nou- 
veau parapet  de  470  pieds  de  long  par  8)4  pieds  de  large,  composé  d'une  char- 
pente en  pilotage,  bordée  en  dehors  et  remplie  de  broussailles  et  pierres,  fut  cons- 
truite sur  le  côté  de  la  grève  regardant  la  mer,  dans  le  but  d'arrêter  le  charriage 
du  sable, et  d'empêcher  la  corrosion.  En  cela, l'ouvrage  a  été  d'une  grande  efficacité. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900  est  de  $77,461.64. 
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La  rivière  St-Jean,  proprement  dite,  de  450  milles  de  long,  prend  son  éléva- 
vation  de  ses  sources  situées  dans  la  province  de  Québec  et  dans  l'état  du  Maine 
à  une  altitude  maximum  réputée  de  2,159  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  mer. 
Entrant  dans  le  Nouveau-Brunswick,  au  confluent  du  St-François,  un  peu  au- 
dessous  des  frontières  de  Québec,  elle  continue  à  être  la  frontière  internationale, 
presque  jusqu'à  Grand  Falls,  et  après  avoir  coulé  dans  la  province  sur  un  par- 
cours de  près  de  300  milles  (à  travers  les  comU-s  de  Madawaska,  Victoria, 
Carleton,  York,  Sunberry,  King's  et  Queeu's)  se  décharge  dans  la  baie  de 
Fundy,  à  St-Jean.  Elle  a  beaucoup  de  tributaires,  dont  plusieurs  sont  d'un 
volume  considérable.  Parmi  eux,  se  trouvent  le  St-François,  la  Madawaska,  la 
Green  River,  la  Grand  River,  Salmon  River,  l'Aroostock,  la  Tobique,  la  Pres- 
qu'île, la  Maduxikeag,  l'Eel  River,  la  Nackawick,  la  Keswick,  la  Nashwaak, 
l'Oromocto,  la  Jenseg  (Grand  Lake),  Washedemoak,  Belle  isle  et  Kenebecasis. 
A  l'exception  des  cinq  dernières,  qui  subissent  légèrement  l'effet  des  marées,  sur 
une  courte  distance,  ce  sont  des  cours  d'eau  douce. 

Le  bassin  entier,  à  partir  de  la  source  jusqu'à  l'embouchure,  est  estimé  à  une 
superficie  de  26,000  milles  carrés,  étendue  presque  aussi  considérable  que  tout  le 
Nouveau- Brunswick  ensemble,  mais  comme  une  partie  de  l'eau  répandue  coule  en 
dehors,  il  n'y  a  qu'un  peu  plus  de  la  moitié  de  la  province  égoutée  par  la  rivière. 
On  considère  la  rivière  Saint- Jean  comme  navigable  pour  les  navires  d'un  tirant 
d'eau  de  15  pieds  sur  une  distance  de  plus  de  50  milles,  à  compter  de  son  embou- 
chure, mais  on  n'a  pas  encore  de  renseignements  précis  à  ce  sujet.  On  trouve  à 
peu  près  8  pieds  d'eau,  à  l'eau  basse,  à  Fredericton,  à  84  milles  de  la  mer  et  6 
milles  au-dessous  de  la  tête  de  la  marée, à  Springhill.  Trois  particularités  natu- 
relles de  la  rivière  sont  remarquables,  savoir  :  les  chûtes  de  marée,  Grand  Fall, 
et  les  débordements  annuels.  Quoique  durant  l'été,  le  cours  d'eau  douce  entre 
Woodstock  et  Fredericton  atteigne,  par  places,  une  largeur  de  400  à  1,000  pieds, 
s'éten  lant  au  dernier  endroit,  après  avoir  atteint  le  niveau  de  la  marée,  jusqu'à 
un  demi-mille  de  large;  cependant,  l'embouchure  actuelle  de  la  rivière,  une  gorge 
rocheuse  de  400  verges  de  long  immédiatement  à  la  tête  du  havre  de  Saint-Jean, 
ne  mesure  pas  plus  de  pieds  de  largeur  à  l'eau  haute.  Ici,  à  marée  basse,  le 
niveau  de  l'eau  de  la  rivière  est  de  1 1  à  15  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  mer,  et 
comme  les  marées  ordinaires  sont  de  23  à  27  pieds,  le  niveau  de  la  mer  à  l'eau 
haute  est  de  8  à  13  pieds  plus  élevé  que  les  eaux  de  la  rivière.  Ainsi,  il  y  a  deux 
chutes  à  chaque  marée,  savoir  une  de  dedans  en  dehors  et  l'autre  de  dehors  en 
dedans,  et  les  navires  n'y  peuvent  passer  que  lorsque  les  eaux  de  la  mer  et  celles 
de  la  rivière  sont  de  niveau.  Cela  ne  se  produit  que  l'espace  de  10  minutes 
environ,  entre  le  flux  et  le  reflux  de  la  marée,  en  tout  autre  temps  le  passage  est 
impossible  ou  excessivement  dangereux. 

A  Grand  Falls,  223  milles  de  la  mer,  tout  le  volume  de  la  rivière  se  précipite 
sur  une  face  presque  perpendiculaire  de  pierre  calcaire  de  60  pieds  de  haut  dans 
un  ravin  profond  de  250  pieds  d'un  travers  à  l'autre,  quelque  chose  de  ressem- 
blant à  la  passe  étroite  à  St-Jean.  Flanqué  durant  près  d'un  mille  de  falaises 
hautes  et  abruptes,  le  courant  resserré  se  précipite  du  pie  t  des  chutes  avec  une 
force  excessive,  creusant  de  profondes  excavations  dans  le  fond  rocheux  du 
chenal, dans  le  cours  d'une  nouvelle  descente  que  l'on  estime  être  un  peu  moindre 
que  la  première.  Dans  le  port  de  St-Jean,  on  compte  que  les  marées  ordinaires 
du  printemps  s'élèvent  à  25  %  pieds.  Aux  quais  des  steamers  de  la  rivière,  à  un 
mille  au-dessus  des  chûtes,  alors  que  les  marées  d'été  sont  de  3  pieds,  la  marque 
de  la  crue  la  plus  haute  est  donnée  comme  étant  de  17  pieds  au-dessus  de  l'eau  la 
plus  basse.  A  Oromocto,  73  milles  de  la  mer,  où  la  marée  est  de  10  à  12  pouces, 
la  crue  de  1887  atteignit  un  pont  de  20  pieds  au-dessus  de  l'eau  basse.  A  Indover, 
200  milles  de  la  mer,  des  crues  atteignent  une  élévation  de  plus  de  27  pieds 
au-dessus  du  niveau  d'été.    Par  contraste,  la  Tobique  et  la  St-Francis  se  gonflent 
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de  9  et  6  pieds  respectivement.  Après  le  premier  gonflement,  dû  à  la  fonte  des 
neiges  dans  les  bassins  de  rétention  de  la  Kennebecasis,  de  Belle  isle  Bay,  et 
Washademoak,  un  second  gonflement  se  produisit,  causé  par  les  eaux  arriérées  de 
la  rivière  principale  qui  est  alimentée  de  sources  plus  éloignées  vers  le  nord  et 
par  conséquent  plus  tardives  à  dégeler. 

Le  port  de  St-Jean  est  ouvert  toute  l'année,  mais  la  glace  s'y  accumule  de 
novembre  à  avril,  une  période  moyenne  de  144  jours.  L'eau  commence  ordinaire- 
ment à  monter  en  avril,  atteignant  son  point  culminant  de  bonne  heure  en  mai, 
et  se  maintenant  à  un  niveau  élevé  pour  2  ou  3  semaines.  La  dérive  de  la  glace 
commence  avant  le  temps  des  plus  hautes  eaux.  Vers  le  milieu  ou  la  fin  de  juillet, 
l'eau  est  tombée  au  niveau  d'été,  une  période  durant  selon  les  variations  qui 
dépendent  de  la  chute  de  la  pluie,  pour  environ  60  ou  70  jours. 

En  addition  à  un  peu  de  charbon,  une  quantité  considérable  de  bois  de  corde 
et  les  provisions  de  bouche  ordinaires  produites  par  les  fermes  d'une  longue  vallée 
fertile,  le  commerce  de  la  rivière  se  compose  d'une  grande  abondance  de  bois  de 
sciage  de  valeur,  variant  chaque  saison  en  quantité,  mais  généralement  égale 
dans  le  moins  à  135,000,000  de  pieds  en  superficie  chaque  année.  La  plupart  des 
billots  descendent  libres  à  la  dérive  sur  les  tributaires  et  le  haut  de  la  rivière  jus- 
qu'à Frederickton,  quelques-uns  y  étant  manufacturés  et  expédiés  vers  la  côte  ou 
aux  Etat-Unis.  Le  reste,  ou  la  majeure  partie,  est  remorqué  de  la  capitale  pro- 
vinciale à  St-Jean  en  trains  de  bois,  donnant  de  l'emploi  à  une  flotte  de  remor- 
queurs.    Au  point  de  vue  des  travaux,  on  peut  faire  trois  divisions  de  la  rivière  : 

1.  La  navigation  de  marée  pour  steamers  et  voiliers,  entre  St-Jean  et  Fre- 
derickton, 84  milles,  requièrent  11  pieds  à  l'eau  basse.  Obstructions  principales  : 
les  hauts  fonds  d'Oromocto,  environ  1^  mille;  le  terrain  moyen  au-dessus  de 
l'île  Oromocto,  environ  1  mille  ;  et  les  hauts  fonds  attenant  à  Frederickton  d'un 
peu  plus  d'un  demi-mille  en  longueur.  Ces  derniers  sont  déjà  dragués,  mais  les 
autres  obstacles  demeurent. 

2.  La  navigation  intérieure  de  Frederickton,  à  Woodstock,  distance  d'envi- 
ron 65  milles,  requièrent  3^  pieds  à  l'eau  basse.  Les  obstacles  à  la  navigation 
intérieure,  outre  des  cailloux  dans  quelques  endroits  et  peut-être  un  lit  de  roc  à 
Meductie,  sont  des  hauts  fonds  composés  de  matières  plus  ou  moins  dures  se- 
lon la  force  du  courant  soit  du  sable,  du  gravier  et  des  pierres.  Les  barres 
principales  sont  à  Springhill  et  Bear  Island  ;  tandis  que  les  battures  Knapp's, 
Perley's,  Coal,  Nackawick,  Belvisor,  Moore's,  Bett's,  Dibblee's  et  Biddell's 
avec  Meductie  Rapids,  constituent,  d'après  les  renseignements  actuels,  des 
obstructions  moindres.  Se  divisant  au-dessus  de  Springhill  en  2  chenaux 
principaux  et  d'une  largeur  générale  de  350  verges,  s' ouvrant  sur  une  éten- 
due de  1%  mille,  entre  ses  rives,  avec  une  voie  d'eau  augmentée  d'au  moins 
un  tiers,  la  rivière  se  parsème  d'ilôts  et  de  hauts  fonds.  Deux  hauts  fonds  de 
gravier  connus  sous  le  nom  de  "  Russell  et  Chapel  Bars,"  ayant  ensemble  un 
demi  mille  de  long,  forment  l'obstacle  à  Springhill.  A  Bear  Island,  25  milles 
au-dessus  de  Fredericton,  par  suite  d'une  autre  séparation  de  la  rivière  en  3  che- 
naux, ayant  ensemble  600  verges  de  long,  un  haut  fond  de  gravier  et  de  pierres 
s'est  formé  sur  une  longueur  d'un  mille  de  long,  donnant  21  pouces  à  l'eau  basse. 
Outre  le  dragage,  une  longue  digue  d'entraînement  sera  nécessaire  pour  l'entre- 
tien de  ce  chenal.  Après  sa  réunion  en  bas  de  l'île,  la  largeur  de  la  voie 
d'eau,  dans  le  chenal  unique,  n'est  que  de  25  verges. 

3.  Le  haut  de  la  rivière  comprenant  avec  ses  tributaires  toute  la  partie  au- 
dessus  de  Woodstock.  Cette  division  n'est  utilisée  maintenant  que  pour  le  pas- 
sage du  bois.  Sur  quelques-uns  des  tributaires  éloignés  des  chemins  de  fer, 
des  provisions  pour  les  chantiers  de  bois  sont  transportées  dans  des  bateaux  de 
touages,  pour  lesquels  il  est  nécessaire  de  creuser  des  chenaux  et  des  chemins  de 
hâlage. 
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Sur  une  distance  de  8  milles  de.Middle  Southampton,  les  voies  de  hâlage 
furent  réparées  en  plusieurs  endroits  et  élargies  suffisamment  pour  2  chevaux 
de  front.  L'ouvrage  fait  consistait  dans  le  nivellement,  le  nettoyage  par  la  mine 
et  autrement,  et  la  construction  de  murs  de  soutènement  en  pierre  bêche  brute. 

La  dépense  durant  l'année  passée  1899-1900,  a  été  de  $247.77. 

HAUT   DE   EA   RIVIERE   ST.  JEAN. 

Sur  le  haut  de  la  rivière,  59  verges  cubes  de  roc  ont  été  enlevées  du  Rapide 
de  femme  Rock,  près  de  Grand  Falls,  au  coût  de  $300. 

Sur  la  Tobique,  des  chenaux  mesurant  ensemble  1,165  pieds  en  longueur 
totale  et  de  30  à  40  pieds  en  largeur  furent  faits  par  l'enlèvement  de  cailloux,  ou 
par  le  dragage  du  gravier  à  travers  12  barres.  Sur  une  distance  de  3f  milles  sur 
la  branche  droite,  un  chenal  de  12  pieds  de  large  pour  les  bateaux  et  les  billots 
fut  creusé  en  enlevant  des  cailloux.  108  verges  cubes  de  roc  furent  aussi 
minées  à  Serpentine  Falls,  à  51  milles  au-dessus  de  Plaster  Rock.  La  dépense 
pour  l'année  1899-1900  a  été  de  $688.62. 

Sur  la  Green  River,  entre  les  deuxième  et  troisième  chûtes,  une  distance  de 
16  milles,  des  roches  ont  été  enlevées  en  différentes  places  pour  faire  des  chenaux 
au  coût  de  $298.98. 

Sur  la  St.  Francis,  des  chenaux  de  460  pieds  en  longueur,  pour  les  bateaux 
de  touage  furent  creusés  à  travers  une  douzaine  de  barres  de  gravier.  Par  l'en- 
lèvement de  cailloux  et  de  roc  à  travers  les  "  Horseback,  Des  Rosières,  et  Cross 
Lake  Rapids  "  des  chenaux  ont  été  ouverts  sur  une  longueur  de  1,108  pieds  plus 
loin. 

Ce  travail  a  été  exécuté  au  coût  de  $300. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  à  part  du  creusage,  $144,719.93. 

SCOVIE'S  point. 

Durant  Tannée  1893,  un  quai  fut  construit  à  Scovil's  Point  située  environ  à 
44  milles  au-dessus  de  l'embouchure  de  la  rivière,  à  une  courte  distance  en  dessous 
de  Tagetown,  chef -lieu  du  comté  de  Queens. 

L'ouvrage  fut  bâti  pour  le  débarquement  des  voyageurs,  du  fret,  etc.,  et  fut 
définitivement  achevé  au  printemps.  Il  est  construit  surtout  en  caissons  ouverts 
de  poutres  rondes  et  partiellement  rempli  de  lest.  Il  a  142  ,  pieds  de  front  sur  la 
rivière,  17^  pieds  ayant  une  largeur  de  37  pieds  au  sommet  et  la  balance  une  lar- 
geur moyenne  d'environ  18  pieds.  Il  y  a  une  profondeur  de  6  à  10  pieds  le  long  de 
la  face  au  niveau  de  l'eau  basse  del'été.  Le  département  a  contribué  à  la  construc- 
tion de  cet  ouvrage  pour  une  somme  de  $500. 

Aucune  réparation  importante  n'a  été  faite  à  cet  ouvrage  depuis  1893. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $2,000. 


SEWEEE. 

Durant  l'année  1898-99,  un  certificat  fut  donné 'pour  le  paiement  de  la  somme 
suivante  comme  contribution  au  quai  du  gouvernement  provincial  à  Sewell  sur  la 
Grande  Rivière  St-Jean,  de  54  pieds  de  long  sur  la  face,  dans  4  pieds  d'eau  à 
l'eau  basse  à  9  milles  au-dessous  de  Fredericton,  $276,50. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $276.50. 
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ST-LOUIS. 

St- Louis,  comté  de  Kent,  est  un  village  grandissant  rapidement  et  bâti  d'une 
façon  serrée  (exclusivement  établi  par  les  Acadiens  Français),  situé  sur  la  rive 
sud  de  la  rivière  Kouchibouguacis,  à  4  milles  environ  de  son  embouchure  où  elle 
se  jette  dans  le  golfe  St-Laurent,  et  à  7  milles  vers  le  nord  de  Richiboucto,  chef- 
lieu  du  comté  ;  c'est  le  terminus  du  "  Kent  Northern  Railway." 

La  Kouchibouguacis  à  St.  Louis,  a  une  largeur  d'environ  700  pieds  et  est 
traversée  par  un  pont  de  grande  route  à  arches  avec  une  arche  volante  pour  per- 
mettre le  passage  des  navires  qui  vont  plus  haut  dans  le  cours  d'eau  lequel  est 
navigable  sur  une  distance  de  quelques  milles. 

Pour  fournir  un  quaiage  commode,  un  contrat  fut  passé  le  6  novembre  1888, 
pour  la  construction  d'un  quai  de  200  pieds  de  long  par  30  pieds  de  large  au  som- 
met devant  s'étendre  dans  une  direction  nord  est  à  partir  de  l'extrémité  exté- 
rieure de  la  culée  sud  du  pont,  et  fut  complété  le  21  septembre  1889. 

Le  quai  est  construit  en  caissons  ouverts  de  poutres  rondes,  défendus 
sur  la  face  à  10  pieds  au  centre,  remplis  de  lest,  garnis  de  solives  et 
planchéiés  pardessus,  et  a  le  long  de  sa  face  une  profondeur  d'eau  de  7 
pieds,  à  l'eau  basse  des  marées  de  printemps,  qui  s'élèvent  ici  à  3^  pieds;  les 
marées  mortes  s'élèvent  à  2  pieds. 

Aucune  réparation  importante  n'a  été  faite  par  le  département  à  ce  quai  de- 
puis 1890. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $2,075.15. 

Ce  quai  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des  pê- 
cheries, le  13  janvier  1890. 

ST.  mary's. 


St.  Mary's,  comté  de  Kent,  est  situé  sur  la  rivière  Bouctouche,  à  environ  7 
milles  au-dessus  du  village  de  Bouctouche. 

A  St.  Mary's  un  pont  de  grande  route  a  été  construit  à  travers  la  rivière  et 
à  angle  droit  avec  ce  pont  un  quai  de  120  pieds  de  long  a  été  bâti  pour  l'avan- 
tage des  résidants  de  la  localité  et  pour  leur  permettre  d'expédier  de  grandes 
quantités  de  bois  de  sciage,  d'écorce  de  pruche,  de  bois  et  de  produits  généraux 
que  fournit  le  voisinage. 

Le  quai  fut  achevé  en  1885.  Aucune  réparation  importante  à  ce  quai  depuis 
1885. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $1,714.22. 

Ce  quai  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries,  le  22  décembre  1896. 

ST.    NICHOIvAS'    RIVER    WHARF. 

Le  quai  de  la  rivière  St-Nicholas  est  situé  dans  le  comté  de  Kent.  La  cons- 
truction d'un  nouveau  quai  fot  commencée  au  printemps,  près  de  l'embouchure 
de  la  rivière  St-Nicholas  (un  tributaire  de  la  Richibouctou),  à  4  ou  5  milles  au- 
dessous  de  la  rivière  principale,  à  3^  milles  au-dessus  de  Kingston,  et  7  milles 
de  Richibouctou. 

Vers  la  fin  de  l'année  financière,  l'ouvrage  consistant  en  3  caissons  de 
bois  rond,  comprenant  un  quai  de  caissons  et  arches  interposés  long,  en  tout  de 
159  pieds,  avec  une  pile  de  tête  de  34  x  24  pieds  se  dressant  dans  environ  7  pieds 
de  profondeur  à  l'eau  basse  avait  été  amené  jusqu'au  côté  de  dessous  des  solives,, 
complètement  lesté  et  partiellement  muni  de  défenses. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $1,500. 
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SHIPPEGAN   GULIyY 
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Shippegan  Gully  est  situé  dans  le  comté  de  Gloucester,  56  milles  à  l'est  de 
Bathurst  et  à  2  milles  de  Shippegan,  une  station  du  Caraquet  Railway  ;  c'est  un 
passage  dont  se  servent  beaucoup  les  pêcheurs  de  la  baie  des  Chaleurs  au  golfe 
Saint-Laurent,  entre  l'île  Shippegan  et  la  terre  ferme.  Si  ce  n'était  qu'un  haut 
fond  on  pourrait  avoir  2  brasses  de  profondeur  à  travers  ce  chenal.  L'obstruc- 
tion du  détroit  se  trouve  à  l'extrémité  sud  et  consiste  en  un  banc  de  sable  de 
rivage  de  800  verges  de  large,  entre  les  lignes  de  contour  de  12  pied-,  qui 
n'avaient  autrefois  que  3^  pieds,  mais  qui  depuis  la  construction  de  l'ouvrage 
entrepris  par  le  département  pour  l'amélioration  de  ce  passage  donnent  6%  pieds 
à  l'eau  basse,  équivalant  à  12.3  pieds  à  l'eau  haute  des  marées  du  printemps. 

Pour  les  flottes  de  pêche  de  Shippegan,  Caraquet  et  autres  parties  de  la  baie 
des  Chaleurs,  la  sortie  vers  le  golfe  par  la  route  de  Shippegan  Gully  est  de  la  plus 
haute  importance  puisqu'elle  leur  fournit  les  moyens  d'éviter  un  long  et  hasar- 
deux voyage  autour  de  la  Pointe  Miscou,  leur  faisant  gagner  en  outre  2  jours 
par  semaine  pour  se  rendre  aux  bancs  de  pêche  et  enrevenir.  L'embouchure  de  la 
Passe  (se  trouvant  à  16  milles  au  nord  deTracadie,  et  à  environ  la  même  distance 
à  l'est  de  Caraquet)  est  bordée  de  grèves  de  sable  qui  ne  s'élèvent  en  quelques 
endroits  qu'un  peu  audessus  du  niveau  de  l'eau  haute  des  marées  du  printemps. 
Les  travaux  à  Shippegan  sont  destinés  à  préserver  et  approfondir  le  chenal  entre 
les  grèves  de  sable  par  lequel  ont  accès  des  bateaux  de  pêche,  aux  eaux  abritées 
du  havre  de  Shippegan.  Comme  ce  chenal  est  entretenu  parle  lavage  delà  marée, 
il  est  de  la  plus  grande  importance  que  aucune  autre  ouverture  d'aucune  sorte 
que  le  chenal  navigable,  ne  se  puisse  produire  dans  ses  grèves.  Pour  bien  dire, 
les  travaux  consistent  en  une  jetée  à  la  pointe  de  chaque  grève,  et  en  parapets 
courant  soit  continuellement  ou  d'une  façon  intermittente  le  long  des  grèves, 
pour  les  empêcher  d'être  coupées  par  la  mer  venant  du  dehors  ou  par  les  eaux 
resserrées  du  havre  de  Shippegan  venant  du  dedans. 

De  1875  à  1890, les  travaux  furent  confinés  au  côté  est  de  la  Passe,  et  consis- 
taient principalement  en  une  courte  jetée  à  la  pointe,  et  de  longs  parapets  le  long 
de  la  face  de  la  grève,  le  tout  ayant  1220  pieds  de  long,  yi  étant  en  caissons  et  le 
reste  en  broussailles  et  pilotage.  En  outre  une  digue  de  890  pieds  de  long  en 
pilotage  et  broussailles,  fut  bâtie  près  de  la  jonctiou  de  la  grève  de  l'est  avec  la 
terre,  pour  en  empêcher  la  dégradation. 

En  octobre  1879, une  tempête,  accompagnée  d'une  haute  marée  extraordinaire 
endommagea  sérieusement  la  digue  ;  tandis  que  la  partie  inachevée  extérieure, 
de  500  pieds  de  long,  de  la  jetée  fut  détruite,  et  la  partie  intérieure  gravement 
avariée. 

En  1880-81, et  de  nouveau  en  1883,1a  digue  fut  réparée,  exhaussée  et  renfor- 
cée, tandis  que  la  dernière  année  la  jetée  fut  réparée  et  prolongée  de  120  pieds. 

Des  réparations  générales  furent  faites  en  1883-4,  aussi  en  1886-7  \  tandis 
qu'en  1888-89  un  caisson  additionnel  de  50  pieds  fut  ajouté  à  l'extrémité  exté- 
rieure, jusqu'à  1890-2  une  jetée  seulement  avait  été  construite  et  par  conséquent 
aucune  amélioration  matérielle  de  l'entrée  n'avait  pu  s'effectuer,  mais  à  cette 
période  une  construction  en  pilotis  de  1104  pieds  de  long  lestés  avec  de  la  pierre, 
fut  bâtie  à  la  pointe  de  la  grève  ouest.  En  même  temps,  une  longueur  de  137 
pieds  de  l'ouvrage  érigé  en  1875  fut  reconstruit.  Lors  de  la  construction  de  cet 
ouvrage  le  nettoyage  commença  à  se  produire  comme  conséquence  du  resserre- 
ment du  chenal.  Les  grèves  cependant,  sinon  sur  toute  la  longueur,  au  moins 
par  endroits,  sont  exposées  à  être  coupées  par  l'eau. 

En  1892-3  et  aussi  l'année  suivante  les  réparations  furent  continuées  En 
1897-8,  des  réparations  générales  aux  ouvrages  furent  commencées,  et  des  efforts 
furent  faits  pour  exhausser  les  grèves  au  moyen  des  forces  naturelles  à  une 
hauteur  suffisante  pour  en  exclure  la  mer,  pour  provoquer  la  croissance  de  gazons 
épais,  et  prévenir  de  nouvelles  dénudations  par  les  grands  vents  de  cette  localité. 
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La  jetée  de  l'est  ayant  été  rompue  en  trois  endroits  par  la  mer,  la  tête  du  quai 
ouest  ayant  été  avariée  et  la  grève  ouest  tellement  dénudée  de  sable  par  le  vent 
qu'elle  fut  complètement  coupée,  rendant  dangereux  le  passage  dans  le  chenal, 
les  grandes  réparations  commencées  en  1897  furent  continuées  jusqu'à  l'hiver  de 
l'année  suivante.  Pendant  ce  temps,  la  digut  avait  été  exhaussée  de  3  pieds 
environ,  sur  une  distance  de  452  pieds  et  avait  été  prolongée  d'une  longueur  de 
185  pieds,  après  qu'un  faux  chenal  de  6  pieds  de  profondeur  eut  été  fermé  par 
un  lit  de  broussailles  de  30  pieds  de  large,  et  qu'un  tablier  de  broussailles  et  de 
pierres,  long  de  375  pieds  eut  été  appliqué  pour  arrêter  les  fuites  dans  la  structure 
primitive.  Sur  le  côté  nord  de  la  digue,  10  rangs  de  pilotis  furent  enfoncés  de 
manière  à  former  des  arêtes,  afin  de  protéger  l'ouvrage  en  arrêtant  le  charriage 
du  sable  et  des  plantes  marines. 

Pour  empêcher  le  trafic  de  se  frayer  un  chemin  de  charroi  qui  aurait  creusé 
le  sol  et  causé  la  formation  d'un  faux  chenal  à  travers  la  grève  de  l'est,  il  devint 
nécessaire  d'exhausser  la  grève,  et  de  confiner  le  chemin  de  charroi  sur  cet 
exhaussement,  avec  une  voie  simple.  Un  chemin  incliné  de  12  pieds  de  large  par 
60  pieds  de  long,  élevé  de  2^  à  3  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  grève  fut  cons- 
truit en  conséquence,  avec  des  broussailles  et  du  galet.  Quatre  claies  d'une  lon- 
gueur totale  de  155  pieds  furent  transportés  aux  dunes  de  sable,  de  chaque  côté, 
pour  restreindre  le  trafic  à  ce  nouveau  chemin.  Une  lacune,  s' étant  produite  dans 
les  dunes  de  sable,  près  de  ce  chemin,  fut  fermée  par  un  ouvrage  en  pilotis, 
broussailles  et  galets,  de  46  pieds  de  long  par  13  pieds  de  large  et  4  pieds  de  haut. 
Près  de  l'établissement  de  pêche  de  Fruing  &  Co.,  une  ouverture  de  la  grève,  du 
côté  du  havre,  fut  fermée  par  24  pilotis  arqués,  enfoncés  à  5  pieds  de  distance 
l'un  de  l'autre,  renfermant  des  broussailles  et  de  la  pierre.  Une  longueur  addi- 
tionnelle de  119  pieds  fut  remplie  de  broussailles  et  de  pierre  seulement. 

Une  lacune,  primitivement  de  50  pieds  de  long,  près  de  l'extrémité  intérieure 
de  la  levée  de  l'est,  fut  comblée  par  l'enfoncement  de  22  pilotis  auxquels  furent 
fixés  des  couronnnements  transversaux,  et  des  lisses  longitudinales,  le  tout 
rempli  de  broussailles  et  de  pierres,  s' étendant  à  une  distance  totale  de  63  pieds. 
Attenant  immédiatement  à  ce  pilotage,  une  brèche  dans  l'ouvrage  ancien  de  22 
pieds  de  long,  fut  fermée  avec  des  broussailles  et  de  la  pierre.  A  325  pieds  à 
partir  de  la  tête  du  quai  de  l'est,  une  lacune  de  62  pieds  de  long,  par  14  pieds  de 
large,  dans  l'ancien  ouvrage,  fut  comblée  avec  des  pilotis,  des  broussailles  et  de  la 
pierre.  Une  autre  brèche  immédiatement  contigue  dans  l'ancienne  jetée,  de  70 
pieds  de  long,  fut  fermée  de  la  même  manière.  Dans  la  tête  du  quai  de  l'est, 
une  ouverture  de  90  pieds  de  long  fut  fermée  par  des  caissons  à  joints  clos  de  45 
pieds  de  long  et  par  de  l'ouvrage  en  pilotis  et  broussailles  snr  la  même  longueur, 
33^  pieds  de  large.  Quelques  détails  de  l'ouvrage  en  broussailles  et  pilotis 
restent  encore  inachevés.  Un  vieux  caisson  en  dedans  de  ces  brèches  a  été 
renforcé  par  l'enfoncement  de  pilotis,  le  long  de  la  face  intérieure,  reliés  par  des 
moises  et  du  pilotage  serré  sur  le  côté  regardant  le  mer,  le  couronnement  fut 
renouvelé,  et  le  dessus  de  l'ouvrage  nivelé  avec  des  broussailles  et  de  la  pierre. 
La  tête  du  quai  de  l'est  fut  protégée  à  l'angle  avec  du  pilotage  serré  et  reçut  une 
certaine  quantité  de  lest.  Sur  le  côté  ouest  de  la  passe,  62  pilotis  généralement 
de  26  pieds  de  long  furent  enfoncés  à  la  tête  du  quai  ;  tandis  que  l'ouvrage  fut 
rempli  sur  une  longueur  de  180  pieds  avec  de  la  broussaille  et  de  la  pierre.  On 
posa  de  la  couverture  à  l'extrémité  riveraine  du  quai  de  l'ouest. 

Dans  le  but  d'élever  la  crête  de  la  grève  ouest  et  d'empêcher  ainsi  la  mer  de 
former  de  faux  chenaux,  un  parapet  de  broussailles,  long  de  1,669  pieds,  avec  des 
éperons  en  fascines  de  chaque  côté,  à  intervalle  de  40  pieds,  fut  poussé  d'un  point 
près  de  l'extrémité  riveraine  du  quai  de  l'ouest  jusqu'aux  dunes  de  sable.  L'ou- 
vrage est  destiné  à  retenir  le  sable  entraîné  par  le  vent,  et  à  élever  la  grève  assez 
haut  pour  permettre  d'y  mettre  du  gazon  touffu  alors  que  sera  arrêté  toute  dénu- 
dation  postérieurre.  Déjà  cet  ouvrage,  par  l'amoncellement  du  sable,  a  commencé 
à  élever  la  grève  le  long  de  presque  toute  sa  longueur.     A  environ  1 50  pieds  de 
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l'extrémité  ouest  du  parapet,  une  lacune  entre  les  dunes  de  sable,  entre  lesquelles 
la  mer  s'était  introduite,  fut  fermée  par  un  ouvrage  en  broussailles,  pilotis  et 
galets,  de  43  pieds  de  long  sur  17^  pieds  de  large,  et  4^  pieds  de  haut. 

Dans  la  dernière  année  financière,  à  l'exception  du  placement  de  quelques 
pilotis  et  d'un  peu  de  broussailles  sur  la  grève  ouest,  on  ne  fit  des  réparations 
qu'au  quai  de  l'est.  Avant  d'abandonner  les  travaux,  on  ajouta  du  planchéiage, 
des  défenses,  du  lambrissage  et  du  lest;  une  longueur  de  455  pieds  de  l'ancien 
ouvrage  fut  rebâtie;  on  y  mit  des  broussailles  et  de  la  pierre;  un  nouvel  éperon 
en  pilotis  de  26  pieds  de  long  et  un  autre  en  broussailles  et  pilotis  de  220  pieds  de 
long  furent  construits;  des  broussailles  et  de  la  pierre  additionnelles  furent  em- 
ployées pour  relever  le  niveau  des  travaux;  2  clôtures,  destinées  à  réduire  le  che- 
min de  charroi  à  une  route  unique  (pour  empêcher  la  destruction  du  gazon  touf- 
fu) aussi  pour  agir  comme  éperon,  furent  érigées  sur  la  grève  de  l'est.  A  la 
digue,  une  longueur  de  492  pieds  fut  exhaussée  généralement  d'une  hauteur  de 
3  pieds  avec  de  la  broussaille  et  de  la  pierre;  un  tablier  de  476  pieds  de  long  et  de 
8  pieds  de  large  fut  ajouté  à  la  face,  une  extension  de  17  pieds  fut  construite, 
finissant  en  un  éperon  de  175  pieds  de  long,  et  une  ouverture  dans  les  dunes  de 
sable  fut  fermée.  L'effet  de  ces  travaux  entrepris  depuis  1897  a  été  de  prévenir 
de  nouvelles  dégradations  et  d'améliorer  la  grève.  On  rapporte  de  plus  que  la 
profondeur  de  l'eau  dans  l'entrée  du  havre  s'est  accrue  en  conséquence. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900  est  de  $73,491.90. 

STONY   CREER. 

A  Stony  Creek,  comté  d'Albert,  8  milles  au-dessous  de  Moncton,  sur  le 
Petitcodiac,  il  y  a  un  éperon  en  bois  ronds  et  en  bois  carrés  de  290  pieds  de  long 
sur  20  pieds  de  large  au  sommet  et  36  pieds  de  haut  à  l'extrémité  extérieure,  qui 
a  été  bâti  parle  département,  de  1873  à  1875,  l'objet  étant  de  détourner  le 
courant  d'un  récif  réputé  dangereux  pour  les  vaisseaux  et  de  protéger  le  rivage 
de  la  rivière  contre  la  dégradation. 

Durant  l'année  finissant  le  30  juin  1898,  4  rangs  de  l'extrémité  furent 
reconstruits  et  les  coins  défendus,  l'un  étant  bordé  et  cerclé.  Le  couronnement 
en  bois  fut  aussi  renouvelé  sur  une  distance  de  294  pieds,  et  des  défenses  furent 
placées  contre  les  côtés.  L'ouvrage  fut  rempli  avec  de  la  broussaille  et  de  la 
pierre  sur  une  distance  de  140  pieds  et  un  nouveau  poteau  d'amarrage  fut  placé 
à  l'extrémité. 

La  dépense  fut  de  $500. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900  est  de  $12,936.50. 

THOMPSON' S   WHARF. 

Durant  l'année  1898-99,  un  certificat  a  été  donné  pour  le  paiement  de  la 
somme  suivante  comme  contribution  au  quai  du  gouvernement.  Pour  la  partie 
du  quai  de  Thompson,  dite  quai  à  eau  haute,  à  Hampstead,  dans  le  comté  de 
Queen,  sur  la  grande  rivière  Saint-Jean,  environ  à  33  milles  de  Saint-Jean, 
$76.10.     Ce  quai  a  35  pieds  de  long  et  repose  dans  6  pieds  d'eau  à   l'eau    basse. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900  est  de  $76.10. 

tracadie. 

Le  havre  de  Tracadie,  comté  de  Gloucester,  est  situé  sur  la  côte  est  du  Nou- 
veau-Brunswick,  à  mi-chemin  environ  entre  la  passe  de  Shippegan  et  l'entrée  de 
la  baie  de  Miramichi,  et  ou  y  entre  du  golfe  St-Laurent  par  les  passes  connues 
sous  les  noms  de  "  North,"    "  South  "  et  "  Old  "  Gullies.     Le  havre  a   quelques 
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6  milles  de  long  sur  y^  de  mille  à  i  mille  au  plus  de  large,  mais,  excepté  dans  les 
chenaux  de  la  rivière  (North  and  South  Tracadie  ri  vers)  et  dans  les  chenaux 
entrant  des  différentes  passes,  n'est  qu'un  haut  fond  presque  à  sec  à  l'eau  basse 
des  marées  du  printemps. 

Pour  apporter  des  facilités  de  quaiage  au  district  qui  est  grand  et  populeux 
contenant  en  tout  2,000  habitants,  un  quai  public  d'embarquement  de  1,430 
pieds  de  long  s' étendant  à  l'extrémité  du  chenal  de  la  passe  du  nord  fut  cons- 
truit durant  l'année  financière  1894,  les  matériaux  pour  cet  ouvrage  ayant  été 
achetés  durant  1892-93. 

L'ouvrage  consiste  en  une  culée  ou  approche  en  pierre,  de  250  pieds  de  long, 
en  28  caissons  de  20  par  25  pieds,  en  un  caisson  de  40  x  25  pieds,  et  en  29  arches 
ou  ouvertures  de  20  pieds  chacune  recouvertes  par  7  solives  de  plancher  de  10  x 
12  pouces,  le  dessus  entier  de  l'ouvrage  étant  recouvert  avec  du  plancher  de  trois 
pouces.  Les  caissons  et  l'approche  riveraine  sont  bâtis  de  poutres  rondes  en 
caissons  ouverts,  et  sont  complètement  lestés,  leurs  côtés  étant  défendus,  couron- 
nés, etc.,  la  dépense  durant  l'année  se  montant  à  $3,615.96. 

De  menues  réparations  furent  faites  en  1899  au  c°ût  de  $76.19. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900  est  de  $4,749-95- 

Cet  ouvrage  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries,  le  9  mars  1897. 

DEUX   RIVIÈRES. 


Deux  Rivières  est  une  petite  anse  de  la  baie  de  Chignecto  sur  la  rive  du  comté 
•d'Albert,  à  environ  6  milles  de  Anderson's  Hollow  et  à  la  même  distance  de 
Harvey.  Iv' ouvrage  est  à  sec  à  l'eau  basse  et  la  tête  repose  dans  14  pieds 
d'eau  à  l'eau  haute  des  marées  de  printemps. 

En  vertu  d'un  contrat  daté  du  6  avril  1898,  la  construction  d'un  quai  des- 
tiné à  faciliter  l'expédition  des  produits  de  la  ferme,  fut  commencé  le  25  du  mois 
suivant.  L'ouvrage  consiste  en  une  tête  de  quai  de  40  par  35  pieds  reliée  par 
des  solives  de  traverse  et  des  ouvertures  de  20  pieds  avec  le  caisson  du  rivage  de 
40  pieds  de  large  par  56  pieds  de  long.  Le  tout  est  en  caissons  de  bois  rond 
auquel  on  accède  par  une  rampe  de  35  pieds  de  long  sur  25  pieds  de  large.  Ea 
dépense  à  la  fin  de  l'année  financière  1898  était  de  $442.82.  L'ouvrage  fut  com- 
plété vers  décembre  1898,  au  coût  total  de  $2,237.21.  Une  somme  additionnelle 
de  $351.98  fut  dépensée  pour  faire  des  lits  aux  vaisseaux  pour  reposer  sur  le  fond 
le  long  du  quai,  et  pour  enlever  de  larges  roches  à  l'entrée  de  la  crique. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900  est  de  $2,594.19. 


TYNEMOUTH. 


La  crique  de  Tynemouth,  comté  de  Saint-Jean,  à  21  milles  à  l'est  de  la  ville 
de  Saint-Jean,  est  un  des  nombreux  petits  havres  desséchés  à  l'eau  basse,  que 
l'on  trouve  des  deux  côtés  de  la  baie  de  Fundy,  qui  ne  sont  utiles  qu'à  cause  des 
grands  écarts  de  la  marée.  Les  marées  s'élèvent  ici  à  environ  28  pieds.  A  l'in- 
térieur d'une  grève  de  gravier  et  de  pierre,  se  trouve  un  bassin  de  marée,  acces- 
sible aux  petits  vaisseaux  à  l'eau  haute,  par  une  ouverture  située  à  l'extrémité 
de  la  grève. 

En  1874-75,  ^e  département  bâtit  un  quai  solide  en  caissons  sur  le  rivage 
avancé  de  la  falaise  et  pour  empêcher  les  vaisseaux  de  toucher  terre  à  cet  endroit. 

En  1882-83,  un  autre  ouvrage  pour  conserverie  chenal  fut  bâti  sur  la  pointe 
de  la  grève  du  côté  opposé. 

En  1894-95,  une  somme  de  $225  fut  employée  pour  remplacer  quelques-unes 
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des  défenses  et  couvrir  le  quai  de  l'est,  et  pour  enlever  une  partie  d'une  couche 
rocheuse  obstruant  le  chenal. 

En  1897-98,  une  somme  de  $510  fut  dépensée  pour  extraire  813  verges  cubes 
de  galets  d'un  haut  fond  obstruant  l'entrée  et  pour  effectuer  de  menues  répara- 
tions au  quai  de  l'ouest. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900  est  de  $7,233.07. 

UPPER   CARAQUET. 

Bridgetown,  comté  de  Gloucester,  est  le  nom  d'une  station  de  chemin  de  fer 
à  la  partie  d'en  haut  ou  partie  ouest  du  havre  et  de  l'établissement  de  Caraquet, 
et  est  à  2  milles  à  l'est  du  pont  traversant  la  rivière  Caraquet,  et  à  6  milles  à 
l'ouest  du  quai  public  sis  près  de  l'église  de  Caraquet.  Directement  au  large  de 
Bridgetown  sont  situés  de  grands  lits  d'huîtres,  ce  qui  a  fait  donner  le  nom  à 
cette  partie  du  havre  de  Caraquet,  de  champs  d'huîtres  (oyster  grounds). 

Pour  fournir  un  abri  et  un  débarcadère  aux  bateaux,  un  contrat  fut  passé  le 
25  octobre  1890,  pour  la  construction  d'un  ouvrage  de  350  pieds  de  long,  consis- 
tant en  une  approche  riveraine  de  160  pieds  de  long,  en  4  caissons  chacun  de  15 
x  1 5  pieds  ;  en  5  arches  ou  ouvertures  de  20  pieds  chacune  et  en  un  caisson  exté- 
rieur de  30  x  30.  Iv' approche  riveraine  et  les  divers  caissons  devant  être  cons- 
truits en  caissons  ouverts  de  poutres  rondes,  les  espaces  ou  arches  entre  chaque 
caisson  devant  être  couverts  avec  4  solives  de  10  pouces  par  12,  les  caissons  et 
l'approche  devant  être  défendus  sur  les  côtés  et  complètement  lestés,  le  tout 
étant  recouvert  d'un  plancher  de  3  pouces.  Cet  ouvrage  qui  fut  en  cours  durant 
l'année  précédente  fut  achevé  en  octobre  1891,  la  dépense  pour  cet  objet  se  mon- 
tant à  $1,308.72. 

Tel  que  bâti,  l'ouvrage  s'étend  seulement  en  dehors  jusqu'à  l'eau  la  plus 
basse  du  printemps,  quoique  à  marée  basse  il  se  trouve  généralement  de  1  à.  ij4 
pied  d'eau  à  l'extrémité,  donnant  ainsi  des  avantages  appréciables  à  ceux  qui 
sont  engagés  dans  la  pêche  des  huîtres. 

Aucune  réparation  importante  n'a  été  faite  à  ce  quai  depuis  1892. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $1,308.72. 

UPPER   SALMON   RIVER 

Upper  Salmon  River,  autrement  appelée  Aima,  terminus  du  "Albert  Southern 
Railway,"  est  située  dans  le  comté  d'Albert,  à  5  milles  de  Rocher  Bay,  et  de  2 
milles  de  Herring  Cove.  D'Alma,  des  bois  blancs  sont  expédiés,  soit  par  vaisseaux 
côtiers  à  St-Jean  pour  être  transbordés,  ou  directement  par  des  vaisseaux  de  haute 
mer  repo-ant  à  l'ancrage  de  Grindstone  Island  ou  dans  la  rade  au-delà  de  Herring 
Cove.  Pour  la  protection  des  côtiers  amarrés  aux  quais  privés  en  dedans  de 
l'embouchure  de  la  rivière,  lesquels  offrent  4  ou  5  lits,  le  département  bâtit,  en 
1883-84,  un  brise-lames  de  21  pieds  de  large  sur  180  pieds  de  long.  En  1886-87, 
ce  brise-lames  fut  prolongé  à  une  longueur  totale  de  420  pieds.  Par  sa  position, 
l'ouvrage  se  trouve  à  barrer  le  chemin  du  charroyage  littoral.  En  conséquence, 
la  grève  s'est  avancée  de  près  de  500  pieds  du  côté  du  vent  et  le  charroyage  ajrant 
complètement  chargé  le  dehors  du  brise-lames  se  fait  maintenant  un  chemin 
autour  de  son  extrémité.  En  conséquence,  en  deçà  de  la  pointe  du  brise-lames, 
un  banc  de  11  pieds  de  haut  s'est  formé  qui  s'étendait  à  travers  l'embouchure  de 
la  rivière.  Au  moyen  d'une  arête  temporaire  favorisant  le  nettoyage,  le  chenal 
qui  avait  été  resserré  jusqu'à  une  largeur  de  34  pieds  seulement,  s'accrut  durant 
les  mois  d'avril  et  mai  1900  jusqu'à  125  pieds  de  largeur;  mais  il  resta  un  terrain 
moyen  de  160  pieds  de  long  par  45  pieds  de  large  et  d'environ  1  pied  audessus  de 
l'eau  basse. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900  est  de  $10,741.99. 
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VANWART'S   LANDING 

Vanwart's  Landing,  comté  de  King,  est  situé  sur  le  côté  ouest  de  la  rivière, 
à  30  milles  environ  de  son  embouchure  et  à  45  milles  à  peu  près  au-dessous  de 
Frédéricton, 

Durant  1892-3,  un  quai  de  205  pieds  de  long,  les  premiers  155  pieds  intérieurs 
ayant  une  largeur  de  25  pieds  au  sommet,  et  les  50  autres  pieds  extérieurs  ayant 
62^2  pieds  de  large,  fut  bâti,  les  extrémités  et  les  côtés  étant  en  bois  carré  à  face 
serrée,  l'intérieur  en  poutres  rondes  et  le  tout  rempli  avec  du  lest,  avec  de  la  terre 
et  du  gravier  sur  le  dessus.  La  structure  fut  achevée  en  juin  et  est  l'une  des 
meilleures  pièces  d'ouvrage  sur  la  rivière,  la  dépense  du  département  se  montant 
à  $500. 

Aucune  réparation  importante  n'a  été  faite  à  ce  quai  depuis  1893. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $500. 

WESTFlElyD    LANDING. 

De  l'aide  a  été  donné  par  le  département,  en  1896-97,  pour  le  paiement  d'un 
quai  bâti  par  le  gouvernement  provincial  du  Nouveau-Brunswick  à  Westfield 
Landing,  dans  le  comté  de  King. 

Le  quai  au  débarcadaire  de  Westfield  est  du  type  ordinaire  de  ceux  bâtis  sur 
la  rivière  St-Jean  pour  l'usage  des  bateaux  de  rivières,  étant  en  caissons  de  bois 
rond  et  couvert  tout  le  long  de  madriers.  Il  a  116  pieds  de  long  sur  l'ouvrage  en 
bois  ;  la  tête,  qui  repose  dans  7  pieds  de  profondeur  à  l'eau  basse,  mesure  44 
pieds  par  30. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $338.62. 

wilson's  beach. 

A  Wilson's  Beach,  établissement  de  pêcheurs  dans  une  petite  échancrure  de 
la  côte,  sur  le  côté  ouest  de  Campobello,  une  île  dans  la  baie  de  Fundy,  apparte- 
tenant  au  comté  de  Charlotte,  un  brise-lames  de  373  pieds  de  long  fut  construit 
pour  abriter  l'anse,  aux  frais  communs  des  gouvernements  local  et  fédéral,  entre 
les  années  1874  et  1878.  Le  bras  extérieur  s' étant  détérioré  et  l'anse  ayant  perdu 
de  sa  profondeur,  on  se  prépara  à  réparer  l'extrémité  du  dedans,  sur  une  longueur 
de  248  pieds  par  du  travail  fait  à  la  journée.  A  cause  du  printemps  tardif  qui 
empêcha  la  livraison  du  bois  en  temps  utile,  aucun  travail  de  reconstruction 
n'avait  été  commencé  vers  la  fin  de  l'année  financière. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900  est  $4,124.05. 


PROVINCE  DE  QUEBEC. 

AGNES. 

Agnès  (Morrinville)  se  trouve  à  l'embouchure  delà  rivière  Chaudière,  dans 
le  comté  de  Beauce. 

La  construction  de  ce  quai  fut  commencée  en  1882-83,  et  terminée  en   1884. 

Dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900,  $7,276.20. 

Ce  quai  fut  placé  sous  le  contrôle  du  ministère  de  la  marine  et  des  pêcheries, 
le  27  novembre  1891. 
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ANSE   A   BEAUFILS. 

Durant  le  dernier  exercice,  la  somme  de  $4,911.19  fut  employée  à  continuer 
le  mur  de  soutènement  du  coffrage  en  bois  rond  commencé  en  1898,  sur  le  côté 
ouest  de  la  rivière  de  l'anse  à  Beaufils,  comté  de  Gaspé,  et  à  commencer  une 
construction  semblable  sur  le  côté  opposé  du  cours  d'eau. 

A  la  fin  de  l'exercice,  les  deux  constructions  furent  continuées  sur  une 
distance  d'environ  500  pieds  depuis  le  pont  jusqu'à  la  grande  route  publique, 
à  l'eau  basse,  dans  le  but  d'empêcher  le  sable,  emporté  par  le  vent,  de  s'accu- 
muler dans  le  petit  havre  des  bateaux  de  pêche,  et  dont  il  était  complètement 
comblé    à  certaines  époques  de  l'année. 

Jusqu'ici,  les  espérances  qu'un  havre  sûr  a  été  construit  sont  au-delà  de 
l'attente  générale. 

ANSE   A  E'EAU,    OU   TADOUSAC. 


Tadousac,  le  chef-lieu  du  comté  de  Saguenay,  est  une  place  d'eau  sur  la  rive 
nord  de  la  rivière  Saguenay,  à  environ  5  milles  en  haut  de  son  embouchure  sur 
l'estuaire  du  St-Laurent,  qui  est  beaucoup  visitée  par  les  touristes  et  les  inva- 
lides durant  la  saison  d'été.  Le  village  possède  trois  églises,  dont  l'une  est  la 
plus  ancienne  en  Canada,  ayant  été  érigée  en  1747,  quatre  hôtels  et  magasins,  un 
office  de  télégraphe,  un  bureau  de  poste  et  beaucoup  de  magnifiques  maisons  de 
campagne,  un  établissement  de  pisciculture  y  fut  aussi  établi  par  le  ministère 
de  la  marine  et  des  pêcheries.  La  population  du  village  est  d'environ  900,  et 
celle  de  la  paroisse  de  2,440. 

Il  y  a  50  ans,  ou  plus,  l' ex-maison  d'affaires  en  bois,  Price,  Frères  &  Cier 
de  Chicoutimi,  construisit  à  l'Anse  à  l'Eau,  qui  forme  le  havre  de  Tadousac,  un 
quai  pour  leur  propre  usage  et  leur  commodité,  avec  des  bois  ronds  et  des  douves, 
avec  une  partie  de  la  façade  en  bois  carré,  et  lesté  de  pierre.  Ce  quai  avait  une 
longueur  de  366  pieds  et  une  largeur,  en  général,  de  26  pieds,  à  l'exception 
d'une  pile  à  l'extrémité  ouest  qui  mesurait  4  pieds  par  50,  sur  une  hauteur  de  29 
pieds,  la  profondeur  de  l'eau,  le  long  de  sa  façade  extérieure,  étant  de  7^  pieds, 
à  marée  très  basse.  Vu  l'absence  de  tout  autre  débarcadère,  ce  ne  fut  pas  seule- 
ment la  compagnie  qui  l'avait  construit  qui  s'en  servit,  mais  aussi  la  compagnie 
Richelieu,  et  le  public  en  général. 

La  construction  étant  devenue  trop  vermoulue  pour  être  d'aucun  service 
ultérieur  au  public,  le  gouvernement  décida,  en  18S8,  de  faire  les  réparations 
requises,  afin  que  le  quai  pût  répondre  aux  besoins  du  commerce,  comme  par  le 
passé.  En  conséquence,  en  1887-88,  et  en  188-89,  il  fut  exhaussé  de  trois  pieds 
sur  toute  sa  surface,  et  couvert  d'un  nouveau  plancher  en  madriers  :  un  nouveau 
plan  incliné  mobile  fut  aussi  construit.  En  1889-90,  une  pile  30  x  30  sur  43 
pieds  de  hauteur,  fut  placée  30  pieds  à  l'ouest  de  la  construction  principale, 
et  l'année  suivante,  les  deux  constructions  étaient  reliées  par  une  arche  en  bois 
carré  de  30  x  30  pieds,  et  en  1893-94, un  nouveau  chemin,  ou  approche  à  la  jetée, 
fut  construit  sur  une  longueur  de  525  pieds  sur  une  largeur  de  25,  à  partir  du 
plateau,  ou  culée  en  terre. 

Le  quai,  tel  que  complété  en  1894,  a  une  longueur  totale  de  225  pieds  à  sa 
façade  extérieure,  ou  du  chenal  est,  une  largeur  de  108  sur  une  longueur  de  165 
pieds  à  l'extrémité  est,  et  30  pieds  pour  les  autres  60  pieds,  à  l'extrémité  ouest. 

Par  un  acte  de  vente,  en  date  du  10  décembre  1896,  MM.  Price,  Frères  et 
Cie  cédèrent  au  gouvernement  fédéral,  pour  un  dollar,  tous  leurs  droits  et  inté- 
rêts sur  le  quai  et  le  terrain  sur  lequel  il  est  construit,  ainsi  que  sur  les  routes  et 
les  abords  qui  y  conduisent,  se  réservant,  cependant,  le  droit  à  perpétuité  de  se 
servir  d'une  partie  du  quai  35  x  25  pieds,  dans  le  but  d'y^  empiler  du  bois  de 
chaufïige,   et  le  droit  d'accès  au  quai,  aussi  à  perpétuité,   pour  débarquer  ou 
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expédier  des  marchandises,  suivant  leur  besoin,  soit  par  bateaux  à  vapeur, 
goélettes,  ou  autres  vaisseaux. 

Durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1897,  un  hangar  servant  d'abri  et  d'en- 
trepôt, avec  une  salle  d'attente  couvrant  un  espace  de  60  x  30  pieds,  fut  élevé 
tout  près  du  chenal,  ou  côté  sud  du  quai,  et  cette  façade  a  été  lambrissée  avec  de 
l'épinette  de  5  pouces  sur  une  distance  de  160  pieds  ;  en  outre,  les  rampes  de 
l'abord  ont  été  peinturées.     Dépenses  en  1896-97,  $1,474.93. 

Dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900,   $14,956.06. 

Cette  construction  fut  placée  sous  le  contrôle  du  ministère  de  la  marine  et  des 
pêcheries,  le  20  juillet  1895. 

ANSE   AUX    GASCONS 

Le  village  de  l'Anse  aux  Gascons,  comté  de  Bonaventure,  se  trouve  sur  la 
rive  nord  de  la  baie  des  Chaleurs,  dans  la  municipalité  de  Port-Daniel-Est,  à  7 
milles  à  l'est  de  Port-Daniel  et  à  42  milles  à  l'ouest  de  Percé.  Les  grandes  mers 
sont  de  6  pieds  et  les  petites  de  3  pieds.  L'endroit  est  considéré  comme  l'une 
des  meilleures  stations  de  pêche  de  la  baie  des  Chaleurs,  la  flotille  comprenant 
plus  de  60  embarcations  en  été  et  100  en  automne.  La  prise  de  la  morue  est  en 
moyenne  de  4,000  à  5,000  quintaux  chaque  saison,  sans  parler  du  saumon  et  des 
homards  que  l'on  y  trouve  en  abondance.  La  baie  est  complètement  exposée  aux 
tempêtes  du  midi,  contre  lesquelles  elle  n'offre  aucune  protection.  Afin  d'entou- 
rer et  de  protéger  une  étendue  d'eau  de  profondeur  suffisante,  à  marée  très  basse, 
pour  accommoder  les  plus  grands  vaisseaux  de  pêche  et  de  commerce  d'un  moyen 
tirant  d'eau,  le  Parlement,  durant  la  session  de  1897,  vota  un  montant  de  $5,000 
pour  la  construction  d'un  brise-lames  long  de  400  pieds  et  large  de  20.  On 
demanda  des  soumissions  pour  ces  travaux,  et  le  1er  février  1898,  l'entreprise  fut 
donnée  pour  la  somme  totale  de  $11,494.  Les  travaux  étaient  en  bonne  voie 
d'exécution  à  la  fin  de  l'exercice   1898,  un  montant  de  $5.000  ayant  été  dépensé. 

Durant  l'exercice  1899,  on  termina  l'ouvrage  commencé  en  1898. 

La  construction  est  un  coffrage  à  parements  clos,  lambrissé  du  côté  de  la  mer 
et  à  la  façade  de  l'extrémité  extérieure  et  10  pieds  à  l'angle  intérieur  avec  du 
bois  franc  de  5  pouces  jusqu'à  une  profondeur  de  14  pieds. 

La  largeur  est  de  24  pieds  à  la  base  et  de  20  pieds  au  sommet  :  hauteur  à 
l'angle  du  bout  au  large,  23  pieds  10  pouces,  jusqu'au  sommet  du  couronnement 
la  longueur  totale  extérieure  sur  le  couronnement  est  de  436^  pieds,  y  compris 
une  longueur  de  36^  pieds  de  plus  que  l'entreprise. 

Le  montant  total  employé  pour  cette  construction  est  de  $10,047.57. 


ANSE   SAINT-JEAN. 


L'Anse  Saint- Jean  se  trouve  sur  la  rive  sud-ouest  de  la  rivière  Saguenay,  à 
25  milles  en  haut  de  son  embouchure. 

Le  débarcadère  public,  dans  ce  lieu,  est  long  de  366  pieds,  large  de  26  à  l'ex- 
ception de  la  pile  de  tête  qui  mesure  50  pieds  le  long  de  la  façade  du  chenal,  par 
40  pieds  de  longueur  sur  une  hauteur  de  33  pieds. 

A  marée  basse,  grandes  mers,  il  y  a  une  profondeur  d'eau  de  7^  pieds  à 
l'extrémité  extérieure  de  la  jetée. 

Les  grandes  mers  ordinaires  sont  de  17  pieds  et  les  petites  de  12. 

Durant  l'exercice  1899,  un  débarcadère  sur  plan  incliné  fut  construit  du  côté 
est  de  la  jetée  ;  il  a  une  longueur  de  75  pieds  à  la  base,  de2  5  ausommet  et  une 
largeur  de  14  pieds,  le  tout  lesté  de  pierre. 
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Le  plancher  en  madriers  du  sommet  de  la  jetée  a  été  renouvelé  sur  une  lon- 
gueur de  2oo  pieds. 

L'ouvrage  fut  fait  à  la  journée  au  coût  de  $1,000.27. 

Durant  le  dernier  exercice,  50  pieds  de  l'extrémité  du  large  ont  été  lam- 
brissés avec  de  Tépinette  de  six  pouces.  Environ  200  pieds  de  plancher  en 
madriers,  ainsi  que  celui  du  plan  incliné,  furent  renouvelés  au  coût  de  S501. 

Dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900,  812,373.12. 

BAIE    DES   PÈRES    (VILLE-MARIE) . 

La  baie  des  Pères  se  trouve  sur  le  lac  Témiscamingue,  on  3'  a  construit  un 
quai  long  de  444  pieds,  large  de  24  et  haut  de  18  au  large  où  la  tête  est  large  de 
30  pieds. 

La  construction  fut  complètement  réparée  en  1895,  au  coût  de  $945-63  :  en 
1896,  on  dépensa  S25. 65. 

Il  y  a  un  entrepôt  de  30  x  20  pieds  sur  la  jetée. 

Ce  quai  fut  acheté  par  le  gouvernement  fédéral  de  la  compagnie  du  chemin 
de  fer  de  Colonisation  du  lac  Témiscamingue,  en  décembre  1897,  pour  la  somme 
de  83,000.00. 

(Voir  O.  C.  83.568  ;   20-12-87). 

Dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900,  $4,039.40. 

Ce  quai  a  été  placé  sous  le  contrôle  du  ministère  delà  marine  et  des  pêcheries. 


BAIE    SAIXT-PAUL. 

Le  village  delà  baieSt-Paul,  comté  de  Charlevoix,  a  une  population  d'environ 
1400  habitants  ;  il  est  situé  sur  la  rive  nord  du  St-Laurent,  à  60  milles  à  l'est  de 
Québec.  Il  est  bâti  sur  les  bords  de  la  rivière  du  Gouffre  qui  se  décharge  dans 
une  baie  profonde  d'un  mille  et  quart  et  large  de  3  milles  à  son  entrée.  La  baie 
s'assèche  à  marée  basse,  à  l'exception  de  quelques  petits  chenaux.  Les  grandes 
mers  montent  de  20  pieds  et  les  petites  de  13.  En  1874-75,  une  pile  isolée,  longue 
de  200  pieds  et  large  de  25,  avec  une  tête  longue  de  60  pieds  et  large  de  50,  fut 
construite  dans  une  profondeur  de  12  pieds  d'eau  à  marée  basse,  grandes  mers  du 
côté  ouest  de  la  baie,  à  une  distance  de  3,000  pieds  de  la  rive  à  marée  haute,  et  de 
600  pieds  à  marée  basse.  Cette  pile  a  été  construite  pour  l'accommodation  des 
phares  flottants  quand  on  les  conduit  à  leurs  places  d'amarrage,  dans  le  St-Laurent, 
ou  qu'on  les  en  ramène,  et  aussi  pour  celle  des  vapeurs  auxquels  elle  sert  de 
débarcadère.  Mais  n'étant  pas  reliée  à  la  rive,  elle  donnait  une  si  pauvre  accom- 
modation aux  voyageurs  et  aux  cargaisons  qu'il  fut  décidé  de  construire  un  débar- 
cadère à  l'est  de  la  baie  au  cap  aux  Corbeaux,  à  3  milles  du  village. 

Construdio7i. — Pendant  l'hiver  de  1881-82,  le  bois  nécessaire  àla  construction 
projetée  fut  acheté,  et  celle-ci  fut  terminée  en  1885.  au  coût  total  de  S35.933.7i- 
Elle  avait  alors  712  pieds  de  longueur,  30  de  largeur,  et  sa  tête  baignait  dans  7 
pieds  d'eau  à  marée  basse,  grandes  mers.  En  1887.  un  remblai  de  terre  et  un 
abord  en  coffrage  furent  construits  au  coût  total  de  Si.  170.60,  pour  relier  l'extré- 
mité donnant  sur  le  rivage  au  chemin  construit  par  la  municipalité.  Cependant, 
vu  la  profondeur  insuffisante  de  l'eau  à  son  extrémité  du  large,  la  jetée  ne  put 
servir  aux  bateaux  à  vapeur,  et  les  voyageurs  et  les  marchandises  furent  encore 
débarqués  sur  la  pile  isolée,  d'où  il  fallait  les  transporter  à  terre  sur  des  bateaux 
à  rames  ou  sur  des  radeaux.  C'est  pourquoi  il  fut  décidé,  en  1888,  de  la  prolonger 
d'année  en  année  jusqu'à  ce  qu'elle  eût  atteint  une  profondeur  d'eau  de  14  pieds 
à  marée  basse,  grandes  mers.  Dans  ce  but,  quatre  annexes,  d'une  longueur  totale 
de  354  pieds  et  de  30  pieds  de  largeur  furent  construites  à  l'entreprise,  au  coût 
total  de  $24,512.84,   y  compris  les  frais  de  surveillance.     La  première  annexe, 
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longue  de  60  pieds,  fut  construite  en  18S9  au  coût  de  $4,867.92  :  la  seconde, 
longue  de  94  pieds,  en  1890-91,  au  coût  le  fp  }:~  13;  la  troisième,  longue  de  100 
pieds,  en  1893,  au  coût  de  5  -m  _  -  et  la  quatrième,  longue  de  109  pieds,  en 
1895,  au  coût  de  $5.945.00.  La  profondeur  de  l'eau  à  la  tête  delà  jetée,  à  marée 
basse,  grandes  mers,  de  7  pieds  qu'elle  était  en  1885,  fut  en  conséquence  de  8 
pieds  en  1889,  de  9  en  1S91.  io1^  en  1893,  et  de  11^  en  1895.  La  jetée  était 
alors  longue  de  1066  pieds,  large  de  30  pieds  d'un  bout  à  l'autre  et  haute  de  3  - 
pieds  à  l'extrémité  du  large.  Son  sommet  dépasse  de  4  pieds  le  niveau  des  eaux 
à  marée  haute,  grandes  mers.  Elle  est  toute  construite  en  coffrage  à  joints  dos, 
-emplie  de  pierres  comme  lest.  La  charpente  de  la  façade  est  en  bois  carré  de 
12x12  pouces,  et  les  traverses  et  les  longueurs  sont  en  bois  rond  d'au  moins  14 
pouces  de  diamètre  au  petit  bout. 

Pour  atteindre  la  profondeur  projetée,  de  14  pieds  à  marée  basse,  grandes 
mers,  et  compléter  suivant  le  plan  adopté  en  1888,  un  contrat  fut  passé,  durant 
l'automne  de  1898,  avec  MM.  Viau,  Lachance  et  Hamel.  pour  la  construction 
ne  nouvelle  annexe  longue  de  145  pieds  et  large  de  50,  formant  la  tête  de  la 
jetée,  au  coût  de  $12,500  A  la  fin  de  1  exercice,  on  avait  payé  aux  entrepre- 
neurs la  somme  ce  5-  227.41. 

L'ouvrage  fut  terminé  durant  l'exercice. 

Réparations. — En  1886,  quelques  menues  réparations,  au  montant  de  $82.16 
rare:::  faites  eteuirri  m  m  m  m  mai::  i:  5;--'  :':.  Zn  :  ::  5.  ie  iriçei  et  les 
pluies  du  printe  •  ps  causèrent  un  éboulis  considérable  qui  bloqua  complètement 
le  chemin  conduisant  à  la  jetée,  sur  une  I  ligueur  le  :  pieds  Un  autre  abord 
fut  en  conséquence  construit  à  quelque  distance  de  celui  bâti  en  1887.  Afin  que 
s'il  se  rroiuimi:  un  autre  e'mu'm    mise  très  rrma'r.Le    Le 

:rué.  Le  dernier,  long  de  268  pieds,  lame  Le  :  -  et  1  une  hantera:  moyenne 
ie  -  ne:"  s  m:  ::::;::;::  en  ifmim  :mme  m  Pierre  e:  ie  trravier  :-.::.  mi:  le 
5'  -  :   m 

En  novembre  1893,  on  employa  la  simme  ie  5124.27  au  renouvellement  de 
_  4  madriers  du  tablier  de  1* ancienne  partie  du  quai.  En  1895,  de  menues  répara- 
tions générales  furent  faites  p-:v  :  5"  ""  En  novembre  1S96. 
l'abord  construit  en  1893  f°t  exhaussé  de  2*2  pieds  sur  ses  268  de  longueur,  18 
-es  de  lest  en  pierre  y  furent  placées  et  il  fat  recouvert  en  madriers  de  trois 
pouces.  Trente  défenses  furent  placées  sur  la  façade  du  large  pour  renforcer  les 
ouvrage-  L  a  erupL:;  i  u:-:  m:  nainers  à  renmveLer  Le  pLanmer  :  une  partie 
ce  La  ;t:ee       Ces  travaux  furen:  fa::-  a    a  ;:umee  au  :  û:  ie  >i:«:  m. 

renia:;:  L  exermt   : r :-  1:    Le  rem:  La.  en  :erre  :::nu:  une 

:ter.  :  ri:    :u:  eum:::e   tarieaa   e:  re::nstrui:  sur    une  longueur    Le::-: 
:eL-    en     mrarn    nim'.e    ie    t.erre-     a'  :utissant  au   r::    s:Liie       La  iarmar    ie 
La  nmmLLe  ::  ::-:ru  m  :  n  r-:  ie  :  -  rueis  e:  -au:  rteur  ru  menue  ie  :  :  r:eis.    I 
rangs  de  pièces  de  parement  et  ie   traverses  à  l'extrémité    ie   La    et ée  voisine  de 
r:  m   furen:  rea  :  meLe-    -a:   me  Lmiaueur  ie  -  -  :    aieis    e:    aussi  ies    m. amies 
amer  e:  teaax  i  amarrage       IL-es  r;e:es  ie  :a  x  ::    sur  La 

façade  occidentale  de  la  construction  à  son  extrémité  du  large,  ayant  été  brisées 

mm,-  e:  tette  faiam  fut  LammLs^ée  ave:  ies 
tiens  a  mat  mmn-  i-.  i  ma  est:  Lmmes  it  m  t:eis  -  m  mm  iis:an:e  ie 
200  pieds.     L'ouvrage  fut  fait  à  la  journée,  au  coût  de  $3.505  -  5 

es  _  annexe-   :  :am      m    a    -  :m      a     s  étaien:    enfantée:  ie  u  m  mes 

en  quelques  endroits,  furent  exhaussées  à  leur  niveau  nécessaire,   sur  une  lon- 
gueur de  100  pieds,  les  longrines,  le  plancher  et  les  poteaux  d  amarrage  durent 
renouvelés  pour  la  plus  grande  partie.     Les  deux  plans  inclinés  du  côté  est 

mma:  e:e  m      :  -    La    aia:e    furer  _-  et  :f    toises    ie  aierre 

furent    etées  dans  le  quai  au  besoin.     L'ouvrage  fut  fait  à  la  journée  au  coût  de 
9- 
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Le  montant  total  des  dépenses  est  de  $85,247.95,  comme  suit  : 

Construction $76,285.86 

Réparations 8,962.09 


$85,247.95 

BEAUPORT. 


Le  village  de  Beauport,  dans  le  comté  de  Québec,  se  trouve  à  l'embouchure 
de  la  rivière  du  même  nom,  sur  la  rive  nord  du  Saint-Laurent,  à  deux  milles  en 
bas  de  la  cité  de  Québec.  Il  possède  deux  grands  moulins  à  farine  et  à  grains, 
des  manufactures  de  clous,  d'allumettes  et  de  meules  de  ciment,  de  chaux  et  de 
coton,  et  la  pierre  à  bâtir  de  l'endroit,  dont  il  y  a  des  carrières  considérables,  est 
très  recherchée,  de  grandes  quantités  de  cette  pierre  étant  expédiées  chaque 
année.  Les  grandes  mers  montent  de  21  pieds  et  les  petites  de  13.  A  marée 
basse,  grandes  mers,  l'eau  du  Saint-Laurent  s'éloigne  d'environ  3,700  pieds  de 
l'embouchure  de  la  rivière  Beauport.  En  1888,  le  ministère  acheta  de  M. 
Edouard  Caron,  pour  la  somme  de  $800,  un  quai  long  de  200  pieds  et  large  de  25 
sur  une  hauteur  de  8  pieds  à  son  extrémité  du  large,  et  situé  sur  la  rive  ouest  de 
la  rivière  Beauport,  près  de  son  embouchure.  Le  marché  fut  conclu,  à  la  condi- 
tion que  le  vendeur  s'obligeât  de  réparer  complètement  la  construction,  et  de 
l'exhausser  de  3  pieds.  L'ouvrage  fut  complété  en  1890  à  la  satisfaction  du 
ministère,  et  le  montant  payé,  y  compris  les  frais  légaux,  fut  de  $932.07.  Le 
quai  avait  alors  11  pieds  de  hauteur,  à  l'extrémité  du  large,  qui  reposait  dans 
10.80  pieds  d'eau  à  marée  haute,  grandes  mers.  En  1890,  le  remplissage  du 
quai  avec  du  lest  de  pierre  fut  terminé  et  son  abord  exhaussé  au  coût  de  $300. 

Afin  de  donner  plus  de  facilités  pour  les  chargements,  une  annexe  en  cof- 
frage à  joints  clos,  longue  de  121  pieds  et  large  de  20,  fut  ajoutée  à  l'ancienne 
construction,  en  1898,  au  coût  total  de  $3,352.58.  Le  nouvel  ouvrage,  haut  de 
14  pieds  sur  la  moitié  de  sa  largeur,  et  de  7  à  9  pieds  pour  l'autre  moitié,  donne 
6  pouces  d'eau  de  plus  à  son  extrémité  du  large,  à  marée  haute,  grandes  mers. 
Sa  base  a  été  établie  à  une  profondeur  de  5  pieds  au-dessous  du  niveau  de  la 
plage,  afin  qu'il  fut  possible  de  draguer  le  long  de  sa  façade,  si  cela  devenait 
nécessaire. 

Durant  l'année  1899,  la  somme  de  $3,998.02  fut  employée  à  prolonger  la 
jetée  à  l'embouchure  de  la  rivière  Beauport,  ou  plutôt  à  agrandir  ce  qui  avait 
déjà  été  fait.  L'ancien  quai  fut  exhaussé  de  16  pouces,  et  trois  rangées  de  pièces 
de  parements  furent  posées  sur  la  moitié  qui  était  en  coffrage  grossier,  avec  seule- 
ment une  façade  complète,  du  côté  de  la  rivière  (200  pieds),  comblée  de  pierre 
et  de  gravier  sur  une  largeur  de  20  pieds,  donnant  une  superficie  de  20,800  pieds 
carrés  de  quaiage. 

Tout  l'ouvrage  fait  durant  l'année  le  fut  avec  du  cèdre,  de  l'épinette  rouge 
et  du  pin  blanc. 

L'ancienne  et  la  nouvelle  construction,  dans  tout  leur  contour  et  dans  toute 
la  hauteur,  furent  lambrissées  en  madriers  de  pin  blanc  et  d'épinette  rouge. 

Durant  le  dernier  exercice,  une  longueur  additionnelle  de  200  pieds  de  cof- 
frage, à  parements  clos,  fut  construite  à  l'extrémité  de  l'ouvrage  fait  antérieure- 
ment sur  le  quai  du  gouvernement,  à  l'embouchure  de  la  rivière  Beauport. 

Le  montant  employé  fut  de  $4,000  pour  une  construction  longue  de  2( 
pieds  et  large  de  40,  avec  une  hauteur  de  8  pieds  sur  la  moitié  de  cette  largeur, 
faisant  face  au  chenal,  et  3^2  sur  l'arrière  moitié.  Afin  d'obtenir  de  meilleure 
fondations,  il  fallut  creuser  sur  une  longueur  de  205  pieds,  à  une  profondeur  de 
\]/2  pieds  pour  le  point  obliquant  vers  le  lit  de  la  rivière,  comprenant  une  bande 
de  terre  de  34  pieds  qui  n'était  qu'un  mélange  de  boue,  de  terre  et  de  sable 
mobile,  dont  733   verges  furent   enlevées  ;  on   employa  9,500  pieds  de  lest  poi 
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ervir  de  plancher,  6,626  pieds  cubes  de  bois  carré  et  538  pieds  de  bois  rond 
2x14  pouces.     La  qualité  de  l'ouvrage  était  au-dessus  de  la  moyenne. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $18,650.47. 

Ce  quai  fut  placé  sous  le  contrôle  du  ministère  de  la  marine  et  des  pêcheries,, 
e  19  octob  e  1891 

BELCElIv. 


Belœil  est  un  village  avec  un  bureau  de  poste,  dans  le  comté  de  Verchères, 
ur  la  rive  nord  de  la  rivière  Richelieu  et  possède  une  place  d'arrêt  du  chemin  de 
er  du  Grand-Tronc,  21  milles  nord-est  de  Montréal.  Il  renferme  un  bureau  des 
nessageries,  un  magasin,  deux  hôtels,  un  moulin  à  scie  et  les  usines  de  la 
3amilton  Powder  Co.  Sa  population  est  de  400  âmes.  La  rivière  Richelieu  laisse 
e  lac  Champlain  à  son  extrémité  nord-est,  après  un  parcours  de  80  milles,  et  se 
ette  dans  le  Saint -Laurent  à  Sorel.  Elle  est  plus  large  au  commencement  de  son 
>arcours  qu'à  la  fin,  et  vers  le  centre  elle  forme  le  bassin  de  Chambly. 

Le  Richelieu  forme  une  section  importante  de  la  navigation  entre  le  St-Lau- 
"ent  et  la  Baie  d'Hudson. 

Au  sud  du  pont  de  chemin  de  fer  du  Grand  Tronc,  qui  franchit  la  rivière  à 
Belœil,  le  gouvernement  a  construit  un  grand"  nombre  de  jetées  et  d'estacades 
les  deux  côtés  du  chenal,  pour  faciliter  le  passage  des  vapeurs  et  des  barges  qui 
iescendent  le  courant  rapide  de  la  rivière  et  qui  franchissent  l'étroit  passage  du 
>ont-levis,  pour  les  empêcher  d'être  emportés  sur  les  hauts  fonds.  Il  y  a  8 
etées  en  tout,  ou  4  de  chaque  côté  du  chenal,  à  une  distance  de  80  à  100  pieds 
'un  de  l'autre. 

De  1885  à  1888,  de  menues  réparations  furent  faites  aux  estacades  au  coût 
le  $353.43.  En  1890-91 ,  trois  de  ces  jetées  furent  reconstruites  depuis  le  niveau 
le  l'eau,  et  de  légères  réparations  furent  faites  aux  estacades  au  coût  de 
>i,500.35-  En  1891-92,  deux  autres  jetées  furent  aussi  reconstruites  depuis  le 
îiveau  de  l'eau  au  coût  de  $1,193.38'.  En  1895-96,  quelques  menues  réparations 
urent  faites  aux  estacades  au  coût  de  $144.79. 

En  1896-97,  il  fut  découvert  que  les  jetées  de  protection  du  côté  ouest  de  la 
ïvière,  au  nombre  de  47,  construites  il  y  a  plusieurs  années,  étaient  en  si  mau- 
vais état  qu'il  était  impossible  de  les  réparer  convenablement,  et  la  reconstruc- 
ion  d'une  nouvelle  ligne  de  jetées  de  protection  fut  résolue.  Il  fut  décidé  de 
)âtir  un  solide  coffrage  depuis  la  culée  du  pont  du  Grand  Tronc  en  montant,  et 
suivant  une  courbe  de  15  dégrés  (au-dessus  de  la  courbe  naturelle  de  la  rivière) 
mr  une  distance  de  337  pieds,  d'enlever  les  4  anciennes  jetées  et  les  estacades  et 
le  draguer  un  chenal  plus  large  pour  donner  un  libre  passage  aux  bateaux. 
Durant  l'année,  du  dragage  a  été  fait  pour  un  montant  de  $730.45,  et  un  mon- 
ant  de  $2,170.12  a  été  employé  à  l'acquisition  de  la  pierre,  du  fer,  etc.,  etc.,  re- 
quis pour  la  construction  du  coffrage.  En  1897-98,  un  montant  de  $5,974.28  fut 
employé  à  construire  le  coffrage  jusqu'à  la  hauteur  de  15  pieds.  L'ouvrage, 
me  fois  terminé,  aura  une  longueur  de  337  pieds  sur  une  largeur  de  15  pieds. 

Durant  l'exercice  1898-99,  le  mur  en  coffrage  fut  complété  jusqu'à  une  hau- 
eur  <^~  20  pieds  sur  toute  sa  longueur  de  357  pieds,  et  terminé  à  son  sommet 
>ar  un  brise-lames;  le  remplissage  de  l'espace,  compris  entre  le  mur  de  protection 
t  la  rive  fut  commencé. 

L'ouvrage  fut  fait  à  la  journée  au  coût  de  $5,496.39. 

En  1899- 1900,  la  façade  intérieure  du  mur  de  protection,  fut  lambrissée  sur 
ine  longueur  de  150  pieds,  à  partir  de  son  extrémité  du  haut  du  courant,  et  le 
■emplissage  de  l'espace  compris  entre  le  mur  de  protection  et  la  rive  fut  terminé 
iu  coût  de  $3,073.43. 

L'ouvrage  est  maintenant  terminé  et  donne  complète  satisfaction. 
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La  somme  totale  dépensée  dans  ce  chenal  depuis   1895  est  de  $19,636.62, 
répartie  comme  suit  : 

Réparations  et  reconstruction  des  jetées  d'amarrage  $  2,191.95 
Construction  d'un  mur  , 17,444.67 


Total $19,636.62 

BKRTHIER    (EN   BAS). 

Le  village  de  Berthier,  comté  de  Montmagny,  est  situé  sur  la  rive  méridio- 
nale du  St-Laurent,  à  24  milles  en  bas  de  Québec.  Les  grandes  marées  montent 
de  20  pieds,  et  les  petites  de  13  pieds. 

Construction. — Un   débarcadère  a  été   terminé  à   cet   endroit   en   1853  pour 
un  montant  total  de  $37,724.14  et  un  montant  de  $1,790.00  a  été  employé  en  répa- 
rations jusqu'au  30  juin  1867.-    La  jetée,  construite  de  coffrage,  lestée  de  pierre 
avait  466  pieds  de  longueur  et  une  largeur  uniforme  de  32  pieds  à  l'exception  d 
57  pieds  de  l'extrémité  extérieure  qui  avait  60  pieds  de  largeur  et  34  pieds  d 
hauteur  au  bout,  où  il  y  a  de  6  à   11  pieds  d'eau  à  marée  basse,   grandes  mers 
En  1883,  un  montant  fut  voté  pour  la   construction  d'une  annexe  longue  de  1 
pieds  et  large  de  30  pieds,  avec  la  partie  extérieure  reposant  dans  une  profondeu 
d'eau  de  14  pieds,  à  marée  basse,  grandes  mers.     Cette  construction  fut  donnée  à 
l'entreprise,  en  1886,  pour  un  montant  total  de  $11.310.39. 

Réparations. — En  1877-78,  la  jetée  fut  complètement  réparée,  des  madriers  e 
des  traverses  vermoulus  de  la  façade  furent  renouvelés,  et  tout  le  chemin  fut  recou 
vert  de  madriers  pour  empêcher  la  pierraille  qui  le  formait  d'être  emportée  par 
les  grosses  mers  qui  souvent  s'élançaient  par  dessus  la  jetée.     Le  montant  de 
dépenses  pour  réparations  à  cet  ouvrage  a  été  de  $9,024.15,   depuis  la  Confédéra 
tion.     Cependant   vu  la  vétusté  de  la  plus  grande  partie  de  cette  construction 
des  réparations  constantes  ont  été  nécessaires,  et  jusqu'à  1896,  un  montant  addi 
tionnel  de  $3,656.14  a  été  dépensé  pour  renouveler  certaines  parties  du  tablier,  les 
pièces  de  couronnement,  le  lambrissage  des  angles  et  les  parties  mobiles,   et  pour 
reconstruire  le  plan  incliné  mobile,    qui   avait  été  brisé  dans  l'automne  de  1889. 
Dans  l'année  1898,  des  parties  du  tablier  furent  renouvelées  et  250  madriers  ser- 
virent à  cet  usage  au  montant  de  $98.15. 

Durant  l'année  financière  1899,  les  deux  dernières  rangées  des  madriers  de  la 
façade  furent  renouvelées  sur  une  longueur  de  125  pieds  au  bout  extérieur  et  le 
tablier  en  madriers  du  plan  incliné  mobile,  sur  une  longueur  de  75  pieds,  les 
poteaux  et  les  solives  qui  supportent  le  bout  du  plan  incliné  mobile,  quatre 
poteaux  d'amarrage  et  175  pieds  de  pièces  de  couronnement  furent  renouvelés  : 
La  grue  servant  à  élever  le  plan  incliné  qui  avait  été  détruite  par  le  glace  fut 
remplacée  par  une  neuve  au  coût  de  $385.07. 

Le  montant  total  des  dépenses  à  cet  endroit  est  de  $63,957.04,  reparti  comme 
suit  : 

Durant  le  dernier  exercice,  le  dessus  de  la  jetée  fut  renouvelé  sur  une  lon- 
gueur de  510  pieds,  32  pieds  de  largeur  et  six  pieds  de  hauteur,  le  plan  incliné 
sur  le  côté  oriental  a  été  rebâti  sur  une  longueur  de  65  pieds,  et  dix  pieds  de  lar- 
geur, et  autres  menues  réparations.  L'ouvrage  fut  fait  à  la  journée  au  montant 
de  $4,738.12. 

Le  montant  total  des  dépenses  pour  cette  construction  est  de  $68,696.61,  ré- 
parti comme  suit  : 

Construction  et  réparations  avant  la  Confédération $39,484. 14 

depuis  la  "  $11,310.39 

Réparations  et  reconstruction $17,901.63 

$68,696.16 
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Cette  construction  a  été  placée  sous  le  contrôle  du  département  de  la  marine 
ît  des  pêcheries  depuis  le  26  avril,  1895. 

BERTHIER    (EN   HAUT). 

Berthier  (en  haut)  dans  le  comté  du  même  nom,  est  une  ville  de  1,600 
habitants,  sur  la  rive  nord  du  St-Laurent,  à  45  milles  plus  bas  que  Montréal  et 
yis-à-vis  la  ville  de  Sorel. 

Construction. — Afin  de  protéger  le  village  et  les  quais  contre  les  glaces  en 
mouvement,  un  montant  de  $2,000  fut  voté  par  le  Parlement,  en  1886,  pour  la 
construction  d'un  brise-glace  qni  fut  complété  en  1887  au  coût  total  de  $1,611.04. 
Ayant  été  trouvé   trop  bas,  il  fut  exhaussé  de  trois  pieds  en  1888,  au  prix  de 

$99.97. 

Il  ne  donna  pas,  cependant,  suffisamment  de  protection  pour  empêcher  des 
dommages  considérables  d'être  causés  par  la  glace  lors  des  inondations  du  prin- 
temps de  1896.  En  conséquence,  un  nouveau  brise-glace  de  25  x  30  pieds  de 
hauteur  fut  construit  en  1897,  sur  le  bord  de  la  rive  à  l'extrémité  supérieure  du 
village,  au  coût  total  de  $2,584.16.  Ces  jetées  ont  toutes  accompli  ce  qu'on  en 
attendait. 

Réparations. — En  1892,  des  réparations  sans  importance  furent  faites  au 
brise-glace  construit  en  1887  au  coût  de  $13.50.  En  1897,  l'attention  fut  attirée 
par  le  fait  que  la  seule  protection  qu'avait  le  bas  du  village  contre  les  glaces  en 
mouvement,  était  un  brise-glace  peu  élevé  à  la  tête  du  quai  de  la  compagnie 
Richelieu  et  Ontario.  Le  brise-glace  étant  en  très  mauvais  ordre,  et  la  confor- 
mation de  la  plage,  étant  telle  que  la  construction  d'une  nouvelle  jetée  dans  un 
aussi  bon  site  eût  été  coûteuse  et  dangereuse  pour  la  navigation,  on  obtint  de  la 
compagnie  la  permission  de  réparer  leur  construction  et  d'en  augmenter  la 
hauteur  :  ce  qui  fut   fait  au  coût  de  $733.29. 

De  menues  réparations  furent  faites  en  1898, au  brise-glace  construit  en  1897, 
pour  un  montant  de  $8.50. 

Le  montant  total  dépensé  pour  les  travaux  ci-dessus  mentionnés  est  de 
$5,050.46,  comme  suit  : 

Construction $4, 295. 1 7 

Réparations 755. 29 

Total $5,050.46 


BIC. 

Le  Bic  est  un  village  important  et  une  place  d'eau  du  comté  de  Rimouski, 
sur  la  rive  sud  du  Saint-Laurent,  à  170  milles  en  bas  de  Québec.  Il  contient  un 
grand  nombre  de  moulins  à  farine,  à  scie  et  à  carder  et  deux  fromageries.  Les 
grandes  mers  sont  de  16  pieds,  et  les  petites  de  11  pieds. 

Constructions. — En  1888,  il  fut  résolu  de  construire  un  débarcadère  pour 
l'accommodation  du  commerce  local  du  village  qui  est  considérable.  Les  tra- 
vaux furent  faits  à  la  journée  et  terminés  en  1887  au  coût  de  $15,931.08.  Le 
débarcadère  se  trouve  à  l'est  d'un  groupe  d'îlots,  à  l'embouchure  de  la  rivière 
Bic  ;  il  a  en  tout  1,120  pieds  de  long,  une  largeur  uniforme  de  20  pieds, à  l'excep- 
tion des  85  pieds  sur  le  large,  où  il  a  30  pieds  de  largeur  et  15  pieds  de  hauteur  à 
sa  partie  extérieure,  laquelle  repose  dans  12  pieds  d'eau  à  marée  haute,  lors  des 
grandes  mers,  et  devient  à  seo  à  marée  basse,  lors  des  grandes  et  des  petites  mers. 
La  jetée  se  compose  de  22  caissons  placés  à  25  pieds  de  distance  et  reliés  ensemble 
par  des  plate-formes.     Le  caisson  voisin  du  rivage  a  35  pieds  de  longueur  et  20 
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pieds  de  largeur  ;  les  deux  caissons  du  large,  qui  forment  la  tête  de  la  jetée,  ont 
30  pieds  carrés,  et  les  dix-neuf  autres  ont  25  pieds  de  longueur  sur  20  pieds  de 
largeur.  Un  passage  a  été  ménagé  entre  le  deuxième  et  le  troisième  caisson  à 
compter  du  rivage,  afin  de  ne  pas  obstruer  un  chenal  secondaire  de  la  rivière. 
Les  caissons  sont  solidement  construits  en  coffrage  à  joints  clos  de  pièces  de  bois 
de  12  x  12  pouces,  et  ils  sont  comblés  de  pierre. 

Rêparatiojis . — De  menues  réparations  ont  été  faites  à  la  construction  en  1894 
pour  un  montant  de  $197.50,  et  en  1896,  un  nouveau  montant  de  $587.22,  fut 
employé  à  renouveler  des  parties  du  tablier,  les  pièces  de  couronnement  et  des 
longrines  vermoulues. 

Pendant  l'année  1898,  on  a  renouvelé,  avec  des  madriers  de  sapin  de  trois 
pouces,  16,215  pieds  du  tablier  qui  a  une  surface  totale  de  22,952  pieds  carrés, 
aussi  1,500  pieds  de  couronnement  avec  des  pièces  de  bois  de  8  x  8  pouces.  Les 
longrines  ont  été  exhaussées  et  renforcées  au  besoin  par  la  pose  de  poteaux  per- 
pendiculaires en  dessous  d'elles,  et  un  caisson  long  de  9  pieds,  large  de  20  pieds 
et  haut  de  6  pieds,  avec  poteaux  verticaux  pour  supporter  le  plancher,  a  été  cons- 
truit au  centre  du  passage  de  50  pieds,  laissé  primitivement  à  l'extrémité  de  la 
construction  donnant  sur  le  rivage.  Ces  réparations  furent  faites  à  la  journée 
pour  un  montant  de  $1,248.85. 

£p^||Durant  l'exercice  1899,  on  dépensa  pour  le  quai  du  Bic  $90.91  pour  faire  des 
réparations  diverses  qui  consistèrent  à  recouvrir,  avec  des  madriers  de  sapin  de 
trois  pouces,  quelques-uns  des  caissons  détachés  et  à  les  combler  de  pierre. 

Le  total  des  dépenses  pour  cette  construction  est  de  $18,061.76. 


Construction $15,931.08 

Réparations 2,130.68 

Total $18,061.76 


BOUCHERVIUvE. 


Le  village  de  Boucherville  est  bâti  sur  la  rive  sud  du  Saint-Laurent,  dans  le 
comté  de  Chambly,  à  9  milles  plus  bas  que  Montréal. 

Construction. — Durant  l'hiver  de  1888-89,  la  compagnie  de  Navigation  de 
Boucherville  à  construit  une  pile  longue  de  54^  pieds,  et  large  de  23  pieds,  et 
un  brise-lames  long  de  10  pieds  à  l'extrémité  supérieure,  à  une  distance  de  175 
pieds  de  la  rive.  La  compagnie  céda  cette  pile  à  la  municipalité  de  Boucherville 
durant  l'été  de  1890.  Dans  l'hiver  de  la  même  année,  on  demanda  au  ministère 
de  relier  la  pile  au  rivage,  et  un  examen  des  lieux  fut  fait  qui  coûta  $20.85.  En 
1891,  le  ministère  fit  construire  un  abord  en  coffrage  solide,  long  de  175  pieds 
et  large  de  24  pieds,  au  prix  de  $3,663.68. 

Réparations. — Pendant  l'année  1898,  un  montant  de  $1,079.19  fut  dépensé 
en  réparations  générales.  La  façade  supérieure  ou  occidentale  des  ouvrages,  le 
brise-lames  et  la  façade  extérieure  de  la  tête  de  la  jetée  furent  lambrissés  jusqu'au 
niveau  de  l'eau  basse,  avec  des  madriers  de  pruche  de  3  pouces,  le  tablier  du  plan 
incliné  fut  renouvelé,  les  angles  de  la  tête  de  la  jetée  et  du  plan  mobile,  la  façade 
oblique  du  brise-lames  et  l'angle  formé  par  le  tablier  et  la  charpente  de  façade, 
surtout  le  long  du  côté  ouest  de  l'abord,  furent  entièrement  recouverts  de  tôle  à 
chaudière  de  yi  de  pouce  d'épaisseur. 

Le  total  des  dépenses  pour  ces  ouvrages  est  de  $4,763.72,  comme  suit  : 

Construction $3,684  53 

Réparations •    1 ,079  19 

Total $4,763  72 
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CACOUNA. 

Cacouna,  une  des  places  d'eau  favorites  du  Canada,  est  un  village  important 
du  comté  de  Témiscouata,  Mir  la  rive  sud  du  Saint-Laurent,  à  120  milles  en  bas 
de  Québec.  Les  grandes  mers  y  montent  de  19^2  pieds  et  les  petites  mers  de 
9^  pieds. 

Pour  faciliter  le  trafic  du  village  et  des  localités  avoisinantes,  il  fut  décidé  en 
1 891, de  commencer  la  construction  d'un  débarcadère,  à  partir  de  Indian  Point,  et 
de  le  prolonger,  chaque  année,  jusqu'à  ce  qu'il  eût  atteint  une  profondeur  d'en- 
viron 13  pieds  d'eau,  lors  des  grandes  mers,  à  marée  haute.  Pour  fournir  plus 
rapidement  l'accommodation  voulue,  la  construction  de  la  jetée  fut  commencée 
à  la  journée,  pendant  cette  mêmr  année,  à  l'extrémité  du  large,  par  l'érection 
d'une  pile  isolée,  longue  de  103  pieds,  large  de  24  pieds  au  sommet  et  de  27  pieds 
à  la  base  et  de  17  pieds  3  pouces  et  de  16%  pieds  de  hauteur  respectivement  aux 
deux  extrémités.  L'ouvrage,  construit  de  coffrage  non  joint  en  bois  de  charpente 
de  12  x  12  et  lambrissé  de  tous  côtés  avec  des  madriers  d'épinette  de  3  pouces, 
fut  terminé  en  1894,  et  coûta  $6,828.03.  La  tête  repose  dans  12  pieds  9  pouces 
d'eau,  à  marée  haute,  grandes  me  s,  et  se  trouve  au  milieu  des  niveaux  des  eaux 
hautes  et  des  eaux  basses,  lors  des  grandes  mers,  à  environ  875  pieds  de  distance 
de  la  ligne  qu'atteignent  les  eaux  hautes.  En  1895,  une  annexe  vers  la  rive, 
longue  de  60  pieds,  large  de  22  pieds  et  haute  de  16  pieds  du  côté  intérieur  fut 
construite  comme  la  pile  principale,  au  prix  de  $2,017.34. 

Durant  l'année  1898,  une  nouvelle  annexe  du  côté  d' Indian  Point,  longue  de 
143  pieds  8  pouces,  large  de  22  pieds,  et  haute  de  15  pieds  à  l'extrémité  inté- 
rieure, construite  en  coffrage  en  parements  jointifs  et  lambrissée  de  tous  côtés, 
avec  des  madriers  de  3  pouces  en  épinette  fut  ajoutée  à  la  construction  au  coût 
de  $3,679.00.  Les  matériaux,  bois  et  fer,  d'une  valeur  de  $1,300  furent  laissés 
en  disponibilité  pour  la  construction  de  l'annexe  qui  fut  terminée  l'année  der- 
nière. La  construction  était  d'une  longueur  de  306  pieds  et  huit  pouces;  ce  qui 
laisse  668  pieds  à  construire  pour  les  relier  à  Indian  Point. 

Durant  l'exercice  1898-99,  le  mur  en  coffrage  fut  complété  jusqu'à  une  hau- 
teur de  20  pieds,  sur  toute  sa  longueur,  qui  est  de  337  pieds,  terminé  à  sa  partie 
supérieure  par  un  brise-glace,  et  on  commença  à  remplir  l'espace  compris  entre 
le  mur  de  protection  et  le  rivage. 

L'ouvrage  fut  fait  à  la  journée,  au  coût  de  $5,496.39. 

Durant  le  dernier  exercice,  la  jetée  fut  construite  jusqu'à  la  rive,  sur  une 
distance  de  290  pieds.     L'ouvrage  fut  fait  par  soumission  au  coût  de  $5,931.00. 

La  jetée  est  maintenant  longue  de  901  pieds,  large  de  24  pieds  sur  une  lon- 
gueur de  103  pieds  à  son  extrémité  extérieure,  et  large  de  22  pieds  pour  le  reste 
de  798  pieds,  le  bout  au  large  a  une  hauteur  de  17  pieds  3  pouces  et  repose  dans 
12  pieds  et  9  pouces  d'eau,  à  marée  haute  grandes  mers. 

Le  montant  total  dépensé  pour  la  construction  de  cette  jetée  est  de 
-$23,440.30. 

CAP   A   L'AIGLE. 

Cap  à  l'Aigle  se  trouve  sur  la  rive  nord  du  fleuve  Saint-Laurent,  dans  le 
comté  de  Charlevoix,  87  milles  à  l'est  de  Québec  et  à  3  milles  en  bas  de  la 
Malbaie,  la  localité  est  visitée  de  plus  en  plus,  chaque  année,  comme  place  d'eau. 

Les  grandes  mers  montent  de  20  pieds,  et  les  petites  mers  de  13  pieds. 

Construction. — Durant  l'année  1881-82,  un  débarcadère  long  de  160  pieds, 
large  de  25  pieds  près  de  la  rive  et  de  35  pieds  au  large  reposant  dans  une  pro- 
fondeur d'eau  de  18  pieds  à  cette  extrémité,  à  marée  basse,  grandes  mers,  fut 
construit  pour  l'accommodation  du  trafic  local  au  prix  de  #2,946.26.  En  1882-83, 
sous   un  même  toit,  on  construisit  sur  la  jetée  une  salle  d'attente  et  un  hangar 
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aux  marchandises,  au  prix  de  $250,  et  en  1883-84,  des  défenses  et  des  poteaux  lui 
furent  ajoutés,  occasionnant  une  dépense  de  $345.  Afin  de  rencontrer  les 
exigences  du  trafic  toujours  grandissant  de  la  localité,  qui  n'a  aucune  communi- 
cation par  voie  ferrée,  et  pour  donner  plus  d'accommodation  aux  bateaux  à  vapeur 
qui  accostaient  à  la  jetée,  une  annexe  longue  de  50  pieds,  large  de  40  et  d'une 
hauteur  moyenne  de  42  pieds,  fut  construite  en  1897-98  du  côté  de  l'est,  au  coût 
de  $4,754.44. 

Durant  le  dernier  exercice,  la  partie  intérieure  de  la  jetée  fut  élargie  de  13 
pieds  sur  une  longueur  de  66  pieds,  la  nouvelle  construction  ayant  une  hauteur 
de  16  pieds.  Un  hangar  ouvert,  58  x  23  pieds,  fut  construit  à  l'extrémité  exté- 
rieure, avec  une  salle  d'attente  10  x  18  pieds  au  bout  est  de  ce  hangar.  Un  plan 
incliné  mobile,  élevé  et  baissé  au  moyen  de  chaînes  et  de  grues,  fut  faite  sur  la 
nouvelle  annexe  construite  en  1898  et  le  vieux  plan  incliné  comblé  de  pierraille 
et  recouvert.  Le  lambrissage,  sur  le  côté  ouest,  fut  renouvelé  sur  une  longueur 
de  80  pieds  et  une  clôture  d'une  longueur  de  75  pieds  fut  construite  sur  le  côté 
ouest  de  la  jetée.     L'ouvrage  fut  fait  à  la  journée,  au  coût  de  $1,488.62. 

La  jetée  a  maintenant  160  pieds  de  longueur,  avec  85  pieds  de  façade  d'amar- 
rage à  l'extrémité  extérieure,  et  35  pieds  de  largeur  au  bout  intérieur,  la  profon- 
deur de  l'eau  à  la  façade  donnant  sur  le  large  est  de  17  pieds  à  l'angle  ouest  et  de 
13  pieds  à  l'angle  est.  Toute  la  construction  est  en  coffrage  lestée  de  pierre  et 
lambrissée  de  pièces  d'orme  dur  et  d'érable  de  6  pouces  d'épaisseur. 

Réparations. — Vu  sa  position  exposée,  la  jetée  a  souvent  été  endommagée 
par  la  glace,  et  jusqu'à  juin  1898  un  montant  total  de  $2,086.62  avait  été 
employé  en  réparations,  dont  $1,270.13  jusqu'à  1894,  et  $816.49  en  1897.  En 
1898,  après  le  parachèvement  de  la  nouvelle  annexe,  il  fut  jugé  nécessaire  de 
réparer  le  tablier  de  l'ancienne  partie  de  la  jetée,  le  montant  employé  à  cet  effet 
étant  de  $259.95 

Le  montant  total  employé  dans  cette  construction  est  de  $12,130.70,  savoir  : 

Construction $9, 784  32 

Réparations 2 ,  346  47 

$12,130  79 
Cette  construction  a  été  placée  sous  le  contrôle  du  ministère  de  la  marine  et 
des  pêcheries,  le  13  juillet,  1895. 


CAP  CHATTE. 


Cap  Chatte  se  trouve  dans  le  comté  de  Gaspé.  En  1897,  un  petit  débarca- 
dère y  fut  construit. 

Durant  le  dernier  exercice,  la  jetée  en  construction  le  long  du  côté  suivi  par 
le  chenal  de  la  rivière  Chatte,  à  travers  la  rive  du  Saint-Laurent,  qui  avait  été 
commencée  en  mai  1900,  atteignit  une  longueur  de  368  pieds,  au  mois  d'août  sui- 
vant, au  coût  de  $5,500.00. 

L'objet  de  cette  jetée  est  de  faciliter  le  passage  des  vaisseaux  venant  du  bas- 
sin intérieur  ou  place  de  mouillage  en  haut  de  la  rivière,  aussi  pour  amener  à  un 
nettoyage  par  lequel  la  profondeur  du  chenal  serait  augmentée. 

Les  dimensions  de  cette  jetée  sont  :  longueur,  368  pieds,  largeur  moyenne. 
21  pieds,  hauteur  moyenne,  13^  pieds,  le  tout  solidement  construit  tout  au  bord 
de  la  rive  ouest  de  la  rivière.     Coût  total,  $5,500. 

Par  suite  du  nettoyage  de  la  rivière,  la  profondeur  de  l'eau  est  actuellement 
de  2  à  3  pieds. 

Montant  total  employé  jusqu'au  mois  d'octobre  1900,  $5,600. 
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CAP   DE    LA   MADELEINE. 

Cap  de  la  Madeleine  est  situé  dans  le  comté  de  Champlain,  sur  le  Saint- 
Laurent,  à  3  milles  de  Trois-Rivières. 

En  1887,  un  quai  fut  construit  et  en  1884,  une  annexe  en  pilotis  de  40  pieds 
de  longueur,  24  pieds  de  largeur  et  19  pieds  dix  pouces  de  hauteur,  y  fut  cons- 
truite. L'ancienne  construction  fut  élevée  jusqu'au  niveau  de  la  nouvelle  et  le 
tout  mis  en  bon  ordre. 

La  construction  a  maintenant  87  pieds  de  long  au  large,  22^  pieds  de  large, 
avec  un  débarcadère  de  1 1  pieds  de  longueur,  sa  longueur  est  actuellement  de  250 
pieds  par  23^  pieds  de  largeur  et  14%  de  hauteur  au-dessus  de  la  marque  d'eau 
basse,  et  5  pieds  d'eau  à  son  extrémité  extérieure. 

Dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900,  $7,881.85. 


CAP   SANTE. 


Le  village  de  Cap  Santé,  chef-lieu  du  comté  de  Portneuf,  se  trouve  sur  la 
rive  nord  du  St-Laurent,  à  5  milles  en  bas  de  Portneuf,  et  à  31  milles  au-dessus 
de  Québec.  Les  grandes  mers  montent  de  14^  pieds  ei  ies  petites  de  8)4  pieds. 
Les  bateaux  ne  peuvent  s'approcher  de  l'embarcadère  que  quand  l'eau  a  atteint 
de  7  pieds  9  pouces,  et  même  alors,  il  est  dangereux  de  s'en  approcher,  vu 
les  nombreux  rochers  dont  la  plage  est  parsemée.  Ces  rochers  font  queue  à  un 
récif  qui  s'étend  le  long  de  la  ligne  d'eau  basse,  à  une  distance  d'environ  1,100 
pieds,  à  partir  de  la  tête  de  la  jetée.  En  1889,  on  a  commencé  à  miner  le  plus 
dangereux  des  rochers,  sur  le  passage  conduisant  du  chenal  à  l'embarcadère,  au 
coût  de  $252.43.  En  1890,  un  montant  de  $500.85,  servit  à  améliorer  de  nouveau 
le  chenal.  Durant  l'année  1898,  un  grand  nombre  de  rochers  furent  minés  et 
enlevés  au  coût  de  $423.49. 

Ici,  le  quai  est  construit  sur  une  ligne  parallèle  au  rivage  et  est  formé  de  4 
caissons,  de  diverses  dimensions,  étroitement  serrés  l'un  contre  l'autre,  formant 
un  débarcadère  de  118  pieds  de  long,  et  appartenant  à  M.  Flavien  Morrissette,  de 
Cap-Santé. 

Ce  quai  est  généralement  visité  deux  fois  par  semaine  par  un  bateau  du  nom 
de  "  l'Etoile,"  faisant  le  service  entre  Québec  et  St-Jean  des  Chaillons,  et  aussi 
en  différentes  occasions,  par  des  goélettes.  Ce  débarcadère  est  à  sec  lors  des 
petites  mers,  et  les  bateaux  ne  peuvent  s'en  approcher  que  durant  3  heures 
pendant  les  grandes  mers,  et  souvent  pas  du  tout.  Vu  que  le  lit  de  la  rivière  est 
en  pente  à  la  tête  du  quai,  une  annexe  de  50  pieds,  à  partir  du  quai  actuel,  serait 
suffisante  pour  permettre  aux  bateaux  qui  ne  tirent  que  4}^  pieds  d'eau  comme 
"l'Etoile,"  d'accoster  presqu'à  toute  heure  durant  la  marée,  vu  que  le  chenal 
jusqu'au  quai  a  été  débarrassé  des  rochers  à  partir  de  la  chaîne  extérieure,  lui 
laissant  ainsi  une  profondeur  d'eau  de  5  pieds,  durant  la  marée  basse,  petites 
mers. 

Le  quai  est  construit  avec  du  bois  de  charpente  rond  et  plat  de  différentes 
dimensions  mal  assujetti  et  mal  joint,  la  façade  extérieure  est  couverte  avec  des 
madriers  de  3  pouces,  et  quelques-unes  des  pièces  de  bois  de  la  façade  bombent 
considérablement  étant  forcées  au  dehors  par  le  lest  qui  le  comble  ;  il  est  chargé 
de  pierres  jusqu'au  sommet  et  le  dessus  est  formé  d'une  couche  de  gravier  de  un 
pied  d'épaisseur. 

Dans  son  état  actuel,  ce  quai,  s'efîrondrera,  ou  sera  bientôt  emporté  par  la 
glace,  et  n'est  accessible  que  durant  quelques  heures  de  chaque  marée  ;  au  grand 
désavantage  de  la  population  du  village  et  de  la  localité  environnante  qui  le  regar- 
dent comme  leur  seul  débouché  commode  pour  leurs  envois  au  marché  de  Québec, 
la  voie  ferrée  se  trouvant  à  6}4  milles  du  village. 
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On  dépensa  la  somme  de  $190  en  réparations  à  l'ancien  quai,  et  l'on  com- 
mença, à  l'extérieur,  la  construction  d'une  annexe  de  50  pieds  sur  les  côtés  nord 
et  sud  et  de  85  pieds  sur  les  côtés  est  et  ouest,  ce  dernier  ayant  façade  sur  le 
St-Laurent.  L'ancien  quai  fut  comblé  de  pierres  et  débarrassé  de  milles  pièces 
de  bois  inutiles  ;  presque  tout  le  reste  fut  renouvelé  et  renforcé,  le  tout  menaçant 
presque  de  tomber  en  pièces  sur  le  rivage,  le  sol  et  le  passage  en  arrière  furent 
nivelés  et  comblés,  et  des  murs  de  pierre  sans  mortier  furent  élevés  des  deux 
côtés. 

L'année  prochaine,  la  pile  sera  complètement  remplie,  à  la  main,  avec  du 
lest  en  pierre  et  de  la  pierraille,  et  du  gros  gravier,  au  lieu  de  madriers,  sera  déposé 
sur  le  sommet  pour  servir  de  chemin.  La  pente  se  dirige  vers  le  nord,  à  la  même 
profondeur  que  l'ancien  quai  et  le  hangar. 

Les  rochers  dans  le  voisinage  du  quai  seront  enlevés. 

Les  dépenses  totales,  jusqu'au  30  juin  1900,  sont  de  $3,076.77. 


CARLETON. 

Carleton  est  la  paroisse  la  plus  florissante  de  la  Baie  des  Chaleurs,  dans  1< 
comté  de  Bonaventure,  et  à  12  milles  de  distance  par  eau  de  Dalhousie,  N.  B. 

Le  village  est  bâti  sur  la  rive  de  la  Baie  Tracadigèche,  au  pied  d'une  mon- 
tagne qui  a  1,800  pieds  de  hauteur,  et  l'un  des  sites  les  plus  pittoresques  de  h 
côte  ;  comme  place  d'eau,  elle  a  déjà  une  grande  réputation. 

Pendant  l'année  1899,  on  employa  la  somme  de  $55.09  en  réparations  pei 
importantes,  telles  que  madriers,  lambrissage  de  degrés  d'escaliers,  etc. 

Le  quai  de  Carleton,  construit  en    1882-83,  a  une  longueur  totale  de  22. 
pieds,  y  compris  une  pile  à  l'extrémité  extérieure  de   39x39  pieds,  l'extrémité 
intérieure  de  195  pieds  n'ayant  qu'une  largeur  de  20  pieds  au  sommet.     La  pro- 
fondeur moyenne  de  l'eau  au  large  est  de  10  pieds  à  marée  basse,  grandes  mers. 

Dépenses  totales  jusqu'au  30  juin  1900,  $8,466.03. 

Le  quai  a  été  transféré  au  ministère  de  la  marine  et  des  pêcheries,  le  2; 
avril  1889. 

CASCADES 


Le  quai  Cascades  est  situé  sur  la  rivière  Ottawa,  dans  le  comté  de  Vaudreuil, 
et  à  six  milles  à  l'est  du  village  Les  Cèdres. 

Le  quai  est  long  de  200  pieds  et  large  de  25,  le  sommet  étant  élevé  de  5% 
pieds  au-dessus  de  la  ligne  d'eau  basse,  avec  deux  abords  et  un  hangar  de  40  x  24 
qui  y  ont  été  érigés. 

Dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900,  $3,416.90. 

Ce  quai  fut  placé  sous  le  contrôle  du  ministère  de  la  marine  et  des  pêcheries, 
le  29  janvier  1887. 

LES   CÈDRES 


C'est  une  localité  qui  se  trouve  du  côté  nord  du  St-Laurent,  15  milles  à  Test 
de  Coteau  Landing,  dans  le  comté  de  Soulanges. 

Le  débarcadère  est  long  de  115  pieds  et  large  de  24. 

L'eau,  dans  son  plus  bas,  a  une  profondeur  de  7^  pieds  à  la  façade 
extérieure. 

Durant  l'année  1899,  la  construction  vermoulue  du  haut  fut  enlevée  jusqu'à 
un  pied  plus  bas  que  le  niveau  de  l'eau  basse  et  rebâtie. 
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Le  bois  de  charpente  employé  se  compose  de  pièces  de  pruche  de  12  x  12 
pouces.     L'ouvrage  fut  fait  à  la  journée,  au  coût  total  de  $1,498.96. 

Dépenses  totales  jusqu'au  30  juin  1900,  $6.035.83. 

Ce  quai  fut  placé  sous  le  contrôle  du  ministère  de  la  marine  et  des  pêcheries, 
le  16  septembre  1896. 

CHICOUTIMI. 

La  ville  de  Chicoutimi,  dans  le  comté  du  même  nom,  se  trouve  sur  la  rive 
sud  de  la  rivière  Saguenay,  71%  milles  au-dessus  de  Tadousac  et  à  la  tête  de  la 
navigation.  Les  bateaux  de  la  compagnie  de  navigation  Richelieu  et  Ontario, 
accostent  de  deux  à  six  fois  par  semaine  à  la  jetée  de  Chicoutimi,  pendant  la  sai- 
son de  navigation,  avec  des  voyageurs,  des  marchandises  et  les  malles. 

A  l'embouchure  de  la  rivière  Chicoutimi,  à  environ  un  mille  en  haut  du 
quai,  est  un  établissement  considérable  de  bois  de  construction,  propriété  de 
MM.  Price,  qui  exportent  en  grandes  quantités  le  bois  scié,  la  latte,  le  bar- 
deau, etc.,  etc.,  en  Europe  et  ailleurs,  à  bord  des  transatlantiques  et  des  grandes 
goélettes  qui  remontent  le  Saguenay  jusqu'à  la  ville.  Les  grandes  mers  montent 
de  15  pieds  et  les  petites  de  8  pieds. 

Construction.  -  Le  débarcadère  fut  commencé  en  1873  par  la  Compagnie  de 
Remorqueurs  du  St-Laurent  et  a  été  complété  par  le  gouvernement,  auquel  il  fut 
cédé  en  1874,  au  coût  de  $14,193.40.  De  1874  à  1882  inclusivement,  il  fut  pro- 
longé et  amélioré  au  coût  total  de  $2,823.73.  La  jetée  avait  alors  282  pieds  de 
longueur  et  consistait  d'un  abord  long  de  248  pieds  et  large  de  30,  et  d'une  pile 
longue  de  34  pieds  et  large  de  127,  formant  deux  ailes  d'une  largeur  respective 
de  70  et  de  29  pieds  de  largeur.  Sur  l'aile  supérieure  ou  celle  de  70  pieds,  il  y 
avait  une  salle  d'attente  et  un  bureau  réunis  de  20  pieds  carrés. 

La  profondeur  de  l'eau,  à  l'extrémité  de  la  jetée,  qui  était  primitivement  de 
10  pieds,  à  marée  basse,  grandes  mers,  fut  réduite  à  7  pieds  par  suite  de  l'accu- 
mulation de  dosses  et  de  la  sciure  de  bois  venant  des  moulins  élevés  à  l'embouchure 
de  la  rivière  Chicoutimi. 

En  1883,  l'extrémité  de  terre  de  l'abord,  sur  une  distance  de  38  pieds,  a  été 
enfermée  dans  une  culée  sur  laquelle  s'élèvent  la  gare  et  les  remises  de  l'em- 
branchement du  chemin  de  fer  Chicoutimi  et  Lac  St-Jean.  La  longueur  de  l'a- 
bord fut  en  conséquence  réduite  à  210  pieds.  En  1884,  l'abord  fut  élargi  de  70 
pieds  par  le  remblai  au  moyen  de  dosses,  sur  toute  la  longueur  de  210  pieds,  entre 
l'aile  supérieure,  ou  l'aile  de  70  pieds  et  la  rive,  sur  une  longueur  de  40  pieds  et 
large  de  24,  fut  érigé  sur  cette  annexe  au  prix  total  de  $2,145.84. 

Le  remblai,  eependant,  ne  fut  pas  porté  au  niveau  du  sommet  de  la  jetée 
avant  1885,  époque  à  laquelle  on  posa  sur  l'annexe  un  plancher  semblable  à  celui 
du  reste  de  la  construction.  Une  salle  d'attente  séparée  fut  aussi  érigée  sur 
l'aile  inférieure  ou  aile  de -27  pieds.  Le  montant  dépensé  fut  de  $2,042.11.  En 
1890,  un  mur  de  soutènement  en  coffrage,  large  de  14  pieds,  a  été  commencé  le 
long  du  remblai  construit  en  1884,  et  le  plancher  réparé  aux  endroits  défectueux 
au  prix  total  de  $1,005.81.  En  1891,  le  mur  d'appui  en  coffrage  a  été  terminé, 
une  remise  de  28  x  29  pieds  fut  construite  à  l'extrémité  sud  de  la  jetée,  et  le 
plancher  réparé  en  divers  endroits  au  coût  de  $1,802.70.  En  1897,  la  jetée  fut  de 
nouveau  élargie  en  y  ajoutant  un  coffrage  large  de  30  pieds,  le  long  de  la  façade 
inférieure,  ou  façade  de  l'est,  depuis  l'angle  de  27  pieds,  ou  aile  inférieure, 
jusqu'à  la  rive,  sur  une  distance  de  210  pieds.  Le  coffrage  fut  complètement 
lesté  et  couvert  de  madriers  de  pruche  de  3  pouces,  et  25  défenses  furent  placées 
le  long  de  sa  façade.  La  jetée  fut  aussi  lambrissée  sur  une  longueur  de  50  pieds 
de  long  de  la  façade  septentrionale,  afin  de  compléter  le  lambrissage  sur  toute  la 
construction.     Le  montant  total  dépensé  fut  de  $4,992.96. 

Telle  qu'elle  est  actuellement,   après  son  achèvement,   la  jetée  est  longue  de 
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245  pieds,  et  large  de  130.  Elle  s'élève  de  29  pieds  au-dessus  du  lit  de  la  rivière 
à  l'extrémité  du  large,  qui  baigne  dans  environ  8  pieds  d'eau,  à  marée  basse, 
grandes  mers. 

Réparations, — En  1883  et  1886,  de  menues  réparations  furent  faites  au  plan- 
cher, etc.,  au  coût  total  de  $288.55.  Bn  1887,  un  plan  incliné  fut  construit  sur 
la  jetée,  du  côté  du  large,  la  salle  d'attente  fut  peinturée  et  des  réparations  géné- 
rales ont  été  faites  au  coût  de  $1,390.35.  En  1889,  le  tablier  de  la  jetée  fut 
presque  complètement  renouvelé,  et  six  défenses,  de  14  pouces  carrés,  furent 
placées  le  long  de  sa  façade  extérieure  au  coût  de  $1,631.65.  En  1892  et  1893, 
le  tablier  de  la  jetée  fut  de  nouveau  complètement  réparé,  sur  une  longueur  de 
210  pieds  et  une  largeur  de  110,  avec  des  pièces  d'épinette  rouge  d'une  épaisseur 
de  5  pouces,  le  côté  est  de  la  construction  fut  exhaussé  de  18  pouces,  la  salle 
d'attente  peinte  à  l'intérieur  et  à  l'extérieur  deux  poteaux  d'amarrage  furent 
renouvelés  ;  les  dépenses,  durant  ces  deux  années,  furent  de  $3,024.04.  En  1894, 
un  montant  de  $1,999.60  fut  employé  à  la  construction  d'un  plan  incliné  mobile 
et  à  l'achat  de  deux  chèvres  pour  le  soulever.  Pendant  les  années  1895  et  1896, 
une  partie  de  la  façade  du  large,  et  toute  la  façade  orientale  de  la  construction 
furent  lambrissées  en  pièces  d'épinette  rouge  de  6  pouces,  et  la  partie  du  tablier, 
qui  n'avait  pas  été  terminée  en  1893,  fut  posée.  Dépense  totale  des  deux  années, 
$3,991.88.  Pendant  l'année  1898,  on  employa  la  somme  de  $239.09  en  menues 
réparations  au  tablier,  aux  hangars  et  à  la  salle  d'attente.  Pendant  l'exercice  de 
1899,  un  hangar  à  marchandises  de  60  x  30  pieds  fut  construit  sur  le  côté  sud  de 
la  jetée  pour  l'emmagasinage  du  beurre  et  du  fromage.  Les  madriers  du  dessus 
furent  en  partie  renouvelés.     L'ouvrage  fut  fait  à  la  journée  au  coût  de  $1,499.27. 

Durant  le  dernier  exercice,  la  jetée  fut  exhaussée  de  3  à  5  pieds  sur  toute  sa 
surface,  l'extrémité  extérieure  fut  comblée  de  pierres,  lambrissée  en  épinette  et 
recouverte  en  madriers  de  3  pouces  au  coût  de  $5,050.59. 

Dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900,  $48,122.30. 

COTEAU   DU    LAC. 

Le  village  de  Coteau  du  Lac,  comté  de  Soulanges,  se  trouve  sur  la  rive  nord 
du  Saint-Laurent,  36^  milles  au-dessus  de  Montréal. 

Construction. — En  1888,  la  construction  d'un  débarcadère  fut  commencée  et 
terminée  en  1889,  au  coût  de  $6,918.71.  Il  comprend  une  pile  de  tête  en  cof- 
frage solide,  longue  de  101  pieds  et  large  de  21,  avec  une  annexe  aussi  en  coffrage, 
longue  de  40  pieds  et  large  de  47,  construite  le  long  de  la  façade  de  terre  et  un 
abord  d'une  longueur  de  75  pieds  par  26  de  largeur,  formés  d'une  pile  et  d'une 
arche.  La  façade  extérieure  de  la  pile  de  tête  s'élève  de  15  pieds  au-dessus  du 
lit  de  la  rivière  et  repose  dans  10  pieds  d'eau,  à  son  niveau  ordinaire. 

En  travers  de  l'extrémité  de  terre  de  l'annexe  de  la  pile  de  tête,  et  sur  toute 
sa  largeur  sur  une  longueur  de  20  pieds,  on  a  construit  un  hangar  aux  marchan- 
dises, avec  un  passage  au  milieu  pour  les  voitures. 

Réparations.—  Durant  l'exercice  1894-95,  diverses  réparations  furent  faites 
à  la  construction,  au  coût  de  $249.99-  En  1896-97,  la  plupart  des  longrines  du 
tablier,  et  tout  le  plancher  de  la  jetée  qui  étaient  vermoulus,  furent  enlevés,  de 
nouvelles  longrines  furent  posées  et  toute  la  construction  fut  recouverte  en  ma- 
driers de  pruche  de  4  pouces,  au  coût  de  $694.58. 

En  1897-98,  diverses  réparations  furent  aussi  faites  au  lambnssage  des  angles, 
aux  pièces  de  couronnement,  etc.,  au  coût  de  $200.41. 

Dépense  totale  pour  cette  construction,  $8,063.69,  comme  suit  : 

Construction $6,918.71 

Réparations 1,144.98 

Toral $8,063.69 
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Cette  jetée  fut  placée  sous  le  contrôle  du  ministère  de  la  marine  et  des  pêche- 
ries, le  28  août  1896. 

COTEAU    LANDING 

Coteau  Landing,  chef-lieu  du  comté  de  Soulanges,  se  trouve  sur  la  rive  nord 
du  St- Laurent,  au  pied  du  Lac  St- François,  à  36  milles  au-dessus  de  Montréal,  et 
à  deux  milles  de  la  station  du  Coteau,  sur  la  ligne  du  Grand  Tronc. 

Construction. — En  1871,  une  jetée  de  débarquement  fut  construite  par  le 
ministère  à  880  pieds  de  distance  de  la  rive,  et  en  février  1872,  un  contrat  fut 
passé  pour  élargir  la  jetée  et  la  relier  au  rivage  au  moyen  d'un  abord  formé  d'une 
pile  et  d'une  arche.  L'ouvrage  fut  terminé  en  octobre  1875, au  coût  de  $11,453.88. 
Ces  travaux  consistent  en  une  pile  de  tête  longue  de  249  pieds  et  large  de  241, 
avec  un  brise-glace  et  long  de  30  pieds,  au  bout  donnant  sur  le  courant,  et  en  un 
abord  long  de  880  pieds,  et  large  de  121  à  l'exception  des  92  pieds  voisins  de  la 
pile  de  tête,  où  il  a  24  pieds  de  largeur  pour  permettre  aux  voitures  de  se  ren- 
contrer. La  pile  de  tête  et  une  partie  de  l'abord  qui  lui  touche,  sur  une  longueur 
de  92  pieds,  sont  construites  en  coffrage  non  joint,  lesté  de  pierre,  et  le  reste  de 
l'abord  sur  une  distance  de  778  pieds  est  construite  de  piles  et  d'arches.  La 
façade  extérieure  de  la  pile  de  tête  s'élève  de  18  pieds  au-dessus  du  lit  de  la  rivière 
et  baigne  dans  12  pieds  d'eau  à  eau  basse. 

Réparations. — En  1882,  de  menues  réparations,  au  montant  de  $8.00  furent 
faites  à  la  jetée.  La  construction  fut  fort  endommagée  par  les  glaces  au  prin- 
temps de  1896,  et  fut  complètement  réparée  durant  cette  même  année,  au  coût  de 
$1,544.42.  En  1889,  le  ministère  fit  procéder  à  la  reconstruction  de  la  partie  de 
l'abord  formée  de  piles  et  d'arches;  et  ces  travaux,  dont  le  coût  s'éleva  à  $4,005.91, 
furent  terminés  durant  l'année  1889-90. 

Le  nouvel  abord  a  une  largeur  uniforme  de  12  pieds,  avec  deux  voies  de  ser- 
vice longues  de  1 15  pieds  et  larges  de  12,  pour  permettre  le  passage  des  voitures. 
En  1991,  la  reconstruction  de  la  pile  de  tête  fut  commencée  et  complétée  en  1892 
au  coût  de  $5,658.42.     En  1897,  Ie  quai  ^ut  de  nouveau  complètement  réparé. 

Quelques-unes  des  longrines  furent  renouvelées,  et  un  nouveau  plancher  en 
madriers  de  pruche  de  4  pouces  d'épaisseur  fut  posé  sur  tout  l'abord,  et  sur  une 
partie  de  la  pile  de  tête,  au  coût  de  $1,797.03.  Durant  l'année  1898,  la  façade 
extérieure  de  la  pile  de  tête  fut  de  nouveau  lambrissée  en  pièces  de  pruche  de  six 
pouces,  au  coût  de  $314.20. 

Le  montant  total,  dépensé  pour  cette  construction,  est  de  $24,781.86,  com- 
me suit: 

Construction $11,453.88 

Réparations  et  construction 13,327.98 

Total $24,781.86 

Durant  ces  quelques  années  passées,  on  a  fait  beaucoup  de  dragage  dans  le 
voisinage  de  Coteau  Landing. 

Cette  jetée  fut  mise  sous  le  contrôle  du  ministère  de  la  marine  et  des  pêche- 
ries, le  28  août  1896. 

COTK   STE-CATHERTNE. 

La  Côte  Ste-Catherine  est  un  débarcadère  qui  se  trouve  sur  le  côté  sud  du 
St-Laurent,  dans  le  comté  de  Laprairie,  à  une  distance  d'environ  5  milles  à  l'ouest 
du  village  de  Laprairie.  Il  y  a  une  traverse  par  bateau  à  vapeur  ouverte  jus- 
qu'à VerdU"  pour  les  voyageurs  et  les  voitures,  lequel  fait  quatre  voyages  par 
jour.  Afin  de  permettre  aux  cultivateurs  de  transporter  leurs  produits  à  Mont- 
réal avec  plus  de  facilité,  il  fut  décidé  de  construire  un  quai  permanent  à  la  Côte 
Ste-Catherine. 
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La  construction  consiste  en  une  pile  de  tête,  en  coffrage  à  façade  bien  jointe, 
de  82  pieds  de  longueur,  20  pieds  de  largeur  et  paralèle  au  courant,  terminée  à 
son  sommet  par  un  brise-glace  ;  l'abord,  à  partir  du  rivage  à  la  pile,  est  aussi 
en  coffrage  à  façade  bien  jointe,  d'une  longueur  de  115  pieds  par  18  pieds  de  lar- 
geur.    La  façade  extérieure  repose  dans  6  pieds  d'eau,  au  niveau  de  l'eau  basse. 

L'ouvrage,  commencé  en  octobre  1899,  et  complété  en  juin  1900,  fut  fait  à 
la  journée  au  coût  de  $3,199.46. 

DITCHFIELD. 

Ditchfield  est  situé  sur  le  lac  Mégantic;  une  petite  jetée  y  fut  construite  en 
1887. 

Dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900,  $1,484.75. 


ETANG   DU    NORD. 


Etang  du  nord  se  trouve  à  la  pointe  occidentale  de  l'île  Grindstone,  l'une 
des  îles  de  la  Madeleine,  dans  le  golfe  St-Laurent  et  dans  le  comté  de  Gaspé. 

Durant  l'exercice  1899,  la  façade  extérieure  du  brise-lames  subit  des  dom- 
mages considérables  et  fut  reposée. 

La  charpente  de  la  façade  et  le  lambrissage  furent  renouvelés  sur  une  lon- 
gueur de  100  pieds,  le  brise-1  mes  fut  lesté  de  pierre  au  besoin  ;  on  y  fit  aussi 
d'autres  réparations  sans  importance.  L'ouvrage  fut  fait  à  la  journée,  au  coût 
de  $1,528.44. 

Dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900,  $73,801.87. 


FEINT  S    WHARF. 


Le   quai   de   Flint,  sur   le  lac    Mégantic,    fut   construit  en   1885,  réparé  en 
1886,  et  de  nouveau  en  1890. 

Dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900,  $2,192.45. 


GATINEAU   POINT 

Le  village  de  Gatineau  Point,  comté  de  Wright,  se  trouve  à  l'embouchure  de 
la  rivière  Gatineau,  près  de  la  jonction  de  cette  dernière  avec  la  rivière  Ottawa, 
à  environ  un  mille  plus  bas  que  la  cité  de  Hull. 

En  1885-86,  on  construisit  dans  ce  lieu  un  quai  de  107  pieds  de  long,  sur  27 
de  largeur  et  ayant  une  profondeur  de  8  pieds  le  long  de  sa  façade  extérieure, 
à  l'époque  où  l'eau  est  la  plus  basse,  en  même  temps  que  deux  abords  d'une 
longueur  de  70  pieds  chaque  ;  aussi  un  mur  de  soutènement  d'une  longueur  de 
230  pieds,  se  dirigeant  vers  le  nord-ouest,  à  partir  de  l'abord  du  nord.  L'espace 
compris  entre  le  quai  et  les  abords  fut  comblé  de  broussailles  et  de  terre.  L'objet 
étant  de  fournir  un  debarcadereconvenable.de  donner  des  facilités  aux  voyageurs 
et  pour  les  envois  de  marchandises,  non  seulement  pour  les  résidants  permanents 
du  village,  dont  le  nombre  est  à  peu  près  de  1,500,  et  aux  nombreux  habitants 
des  localités  environnantes,  mais  aussi  pour  un  nombre  toujours  grandissant  de 
familles  venant  de  la  capitale  du  Canada  et  qui,  chaque  année,  trouvent 
avantageux  de  venir  passer  les  mois  de  chaleur  dans  cette  localité 

Dépenses,  $3,850.84. 
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Durant  l'exercice  1896-97,  des  réparations  furent  faites  à  la  charpente  de  la 
façade,  au  lambrissage  et  aux  poteaux  d'amarrage  du  quai,  et  le  tablier  fut  en 
partie  renouvelé  ;  la  dépense  totale  étant  de  $245.76. 

En  novembre  1899,  quelques  réparations  furent  faites,  consistant  dans  le 
renouvellement  de  l'un  des  grands  poteaux  de  protection  et  de  quelques  madriers, 
au  coût  de  $92.35. 

Le  montant  total  des  dépenses,  pour  cette  construction,  est  comme  suit  : 

Construction $3,850  84 

Réparations 338   1 1 

Total 84, 188  95 


GKORGKVIIvIvE. 

Georgeville  est  un  village  du  côté  est  du  lac  Memphremagog,  dans  le  comté 
de  Stanstead,  à  11  milles  au  sud  du  village  de  Magog,  à  la  tête  du  lac.  C'est  un 
port  d'entrée  d'une  importance  considérable,  et  tous  les  vapeurs  allant  de  Magog 
à  Newport  (Etat  du  Vermont,  E.-U.),  font  escale  ici. 

Le  coût  de  la  construction  de  ce  débarcadère  fut  défrayé  par  les  souscriptions 
des  diverses  compagnies  de  bateaux  à  vapeur  qui  le  tinrent  en  bon  état  de  répa- 
ration jusqu'en  1888,  époque-à  laquelle  le  gouvernement  le  prit  sous  son  contrôle. 
Il  avait  alors  une  longueur  totale  de  210  pieds  sur  18^  de  largeur  et  reposait  sur 
six  caissons  :  une  aile  d'environ  56  x  12  pieds  avait  été  ajoutée  à  l'extrémité  du 
large  où  la  profondeur  de  l'eau,  aux  eaux  basses  ordinaires,  était  d'environ  9^ 
pieds.  Lors  de  sa  construction  primitive,  il  dépassait  de  18  pouces  le  niveau  des 
grandes  crues,  mais  par  suite  d'une  crue  constante  des  eaux  du  lac,  occasionnée 
par  la  construction  d'un  barrage  à  Magog,  son  sommet  fut  au  niveau  de  la 
surface  des  eaux  jusqu'en  1888  ;  ce  qui  fit  que  pendant  les  hautes  eaux,  ou  lors- 
que le  vent  soufflait  violemment  du  sud,  les  aubes  des  vapeurs  frappaient  sur  la 
jetée  et  étaient  plus  ou  moins  endommagées.  Le  sommet  du  quai,  y  compris  le 
bras,  depuis  la  ligne  des  eaux  basses,  fut  déplacé  en  bloc  du  côté  ouest  par  les 
glaces,  au  printemps  de  1888,  et  plusieurs  pièces  de  charpente  furent  ou  balayées, 
ou  brisées,  les  plateformes  éprouvant  aussi  de  forts  dommages. 

Pendant  l'exercice  1888-89,  des  réparations  urgentes  ont  été  faites  ;  la  char- 
pente du  sommet  de  chaque  caisson  à  l'exception  des  deux  avoisinant  la  rive,  fut 
renouvelée,  et  les  plateformes  et  le  plancher,  sur  toute  l'étendue  du  quai,  furent 
aussi  renouvelés  au  prix  de$66i.43.  En  1889-90,  un  montant  de  $1,995.27  fut 
employé  à  la  construction  de  deux  caissons  de  12  pieds  de  largeur,  37  pieds  de 
longueur  et  16  pieds  de  hauteur,  qui  furent  solidement  assujettis  aux  deux  autres 
qui  formaient  alors  la  tête  du  quai,  afin  d'augmenter  son  pouvoir  de  résistance 
contre  la  débâcle  des  glaces.  Tout  le  quai  fut  reconstruit,  à  partir  du  niveau  des 
eaux  basses  et  exhaussé  de  deux  pieds  au-dessus  de  son  niveau  antérieur.  Dans 
le  cours  de  1895,  comme  l'abord  du  débarcadère  était  défectueux,  la  municipalité 
fit  enlever  le  plancher  et  les  plateformes  entre  la  rive  et  la  cinquième  pile,  et 
remplir  cet  espace  d'un  remblai  massif  de  terre  et  de  pierre,  sur  une  distance 
de  160  pieds.  En  1897-98,  quelques  longrines  furent  renouvelées,  et  toute  la  pile 
extérieure  fut  recouverte  d'uu  nouveau  tablier.  On  construisit  de  plus  une  nou- 
velle salle  d'attente  au  coût  de  $678.96. 

On  peut  résumer  comme  suit  le  détail  des  réparations  faites  au  quarV —    ' 

1888-89, — Réparations  urgentes $    661.43 

1889-90. — Construction  et  réparations 1,995.27 

1897-98, — Réparation  à  la  pile  du  large 678.96 

Total $3,335-66 

Dépense  totale  au  3  juin  1900,  $3,335.66. 


168  MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS  iv 

64  VICTORIA,  A.  1901 

GRAHAM. 


Graham,  village  où  il  y  a  un  bureau  de  poste,  dans  la  municipalité  de  Como, 
se  trouve  sur  la  rive  sud  du  Lac  des  Deux  Montagnes,  dans  le  comté  de  Vau- 
dreuil,  13  milles  à  l'ouest  de  Vaudreuil,  et  4  milles  à  l'est  de  Rigaud  ;  c'est  une 
station  de  la  voie  ferrée  du  Pacifique  Canadien  appelée  "  Lavigne." 

M.  William  Graham,  du  même  lieu,  possédait  un  vieux  quai  qu'il  plaça  sous 
le  contrôle  du  gouvernement,  en  même  temps  qu'un  droit  de  passage,  à  partir  de 
la  voie  publique,  au  pied  de  la  montée  Ste-Marthe,  jusqu'au  quai,  une  distance 
de  435  pieds,  sur  une  largeur  de  30  pieds.  La  quai  était  tellement  en  ruines, 
qu'il  fallut  le  reconstruire  complètement. 

Pendant  les  mois  de  septembre  et  octobre  1899,  on  commença  l'abord  d'un 
nouveau  quai  consistant  en  un  remblai  solide  de  pierre,  d'une  largeur  de  230 
pieds,  avec  des  pentes  latérales  de  1  à  1. 

Le  remblai  est  presque  terminé,  excepté  sur  une  hauteur  de  3  pieds. 

Cette  construction  fut  faite  à  la  journée,  au  coût  de  $1.125.76. 


GRANDE   DECHARGE. 


Grande  Décharge  se  trouve  sur  le  lac  St-Jean,  a  17  milles  de  Roberval.  En 
1895,  la  pile  flottante  de  l'Island  House  fut  placée  sous  le  contrôle  du  ministère 
qui  employa  $500.00  pour  la  construction  d'une  annexe  de  40  x  20  pieds. 


GRAND    PABOS. 

Le  havre  de  Grand  Pabos,  comté  de  Gaspé,  se  trouve  à  l'embouchure  de  la 
rivière  du  même  nom,  sur  la  rive  nord  de  la  Baie  des  Chaleurs,  à  30  milles  à 
l'ouest  de  Percé,  et  à  peu  près  à  mi-chemin  entre  le  cap  Désespoir  et  la  Pointe 
Maquereau. 

En  1885,  le  ministère  commença  les  améliorations  du  havre,  à  l'embouchure 
de  la  rivière.     On  y  enleva  des  pierres  qui  en  obstruaient  l'entrée. 

En  1887-89,  on  a  continué  ces  travaux,  et  on  a  dépensé  $2,582.93.  On  a 
construit,  en  1890,  un  quai  avec  un  brise-lames  en  coffrage,  de  215  pieds  de'largeur 
et  d'environ  10  pieds  de  hauteur  le  long  de  l'extrémité  ouest,  sur  un  récif  s' éten- 
dant à  l'est  et  partout  dans  la  baie  de  la  rive  ouest  de  la  rivière.  On  y  a  dépensé 
$2,906.95.  En  1893-94,  le  quai  fut  prolongé  jusqu'au  rivage,  dans  les  dimen- 
sions suivantes  :  longueur,  120  pieds;  largeur,  21  pieds;  hauteur  moyenne,  11 
pieds.  La  construction  a  été  faite  en  coffrage  serré,  et  terminé  durant  l'année,  à 
l'exception  du  tablier,  du  lambrissage  extérieur  et  d'une  certaine  quantité  de  lest, 
et  a  coûté  $1,999.53.  On  a  continué  le  travail  sur  ce  prolongement  en  1894-95, 
et  complété  l'ouvrage  sur  les  parties  qui  n'étaient  pas  encore  terminées.  Des 
rochers  dangereux  placés  aux  milieu  du  chenal  de  la  rivière  et  le  long  de  l'ex- 
trémité extérieure  du  quai  ont  aussi  été  enlevés,  au  coût  de  $1,558.99. 

Ce  quai,  d'une  longueur  actuelle  de  335  pieds,  a  enfermé  les  eaux  de  la 
rivière  dans  un  chenal  d'environ  75  pieds  de  largeur,  et  de  sept  pieds  de  profon- 
deur aux  marées  bisses  du  printemps,  et  virtuellement  libres  de  toute  obstruc- 
tion. Il  faudra,  cependant,  pour  rendre  ce  quai  absolument  sûr  à  toutes  les 
époques  de  la  marée,  enlever  quelques  pierres  qui  surgissent. 

Réparations. — On  a  dépensé  $500  pour  lambrisser  en  épinette  équarrie,  aune 
épaisseur  de  10  pouces,  une  longueur  de  200  pieds  de  l'extrémité  intérieure  du 
quai  qui  avait  été  endommagé  par  la  glace.  Les  réparations,  commencées  en 
1896-97,  ont  été  complétées  en  1898,  et  ont  coûté  $799. 15.   La  partie  du  quai  don- 
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nant  sur  la  mer.  sur  une  longueur  de  309  pieds,  et  son  extrémité  extérieure  ont 
été  lambrissée  en  épinette  équarrie,  à  une  épaisseur  de  8  pouces,  et  sur  une  lon- 
gueur de  10^2  pieds  à  15.  L'extrémité  extérieure  du  quai,  sur  une  longueur  de 
150  pieds,  a  été  exhaussée  d'environ  15  pouces,  et  on  y  a  placé  des  lambourdes 
neuves  et  fait  un  plancher.  Pendant  Tannée  1898,  on  a  dépensé  $422.87  pour 
enlever  un  rocher  de  20  pieds  de  diamètre  et  de  3^2  à  4^  pieds  de  hauteur.  Le 
travail  a  été  fait  à  la  journée  durant  les  mois  d'août  et  de  septembre. 

Le  montant  total  sur  ces  travaux,  depuis  qu'ils  ont  été  entrepris,  en  1885, 
est  de  $10,770.42,  comme  suit  : 

Améliorations  du  chenal $3,005.80 

Construction  du  quai. 6,465,47 

Réparations  au  quai ï^ÇÇ-  15 

Total $10,770.42 

GRANDE    RIVIÈRE 

Grande  Rivière,  dans  le  comté  de  Gaspé,  est  située  sur  la  baie  des  Chaleurs, 
à  21  milles  au  sud-est  de  Percé  et  à  environ  30  milles  au  nord-est  de  Port  Daniel. 
Les  marées  du  printemps  montent  de  6  pieds  6  pouces. 

Pendant  l'année  1899,  les  réparation?  suivantes  ont  été  faites  au  quai  à  cet 
endroit  ;  les  côtés  ont  été  lambrissés  sur  une  longueur  de  556  pieds  avec  du 
bouleau  et  de  la  pruche  de  8  et  5  pouces  d'épaisseur  respectivement  ;  on  a  placé 
des  défenses  en  bouleau  à  l'extérieur  et  à  l'intérieur  des  trois  escaliers  du  débar- 
cadère ;  on  a  de  plus  affermi  le  vieux  lambrissage  sur  une  longueur  de  180  pieds; 
les  poteaux  d'amarrage  ont  été  couronnés  en  fer  galvanisé  et  peinturés  et  la  sur- 
face a  été  nivelée  et  renouvelée  en  partie. 

Le  travail  fait  à  la  journée  a  coûté  $773.28. 

Montant  total  des  dépenses  au  30  juin  1900,  $41,555.66. 

Ce  quai  a  été  placé  sous  le  contrôle  du  ministère  de  la  marine  et  des  pêcheries, 
le  6  juillet  1892. 

GROSSE  IEE. 

La  Grosse  Ile  est  située  dans  le  fleuve  St-Laurent,  à  trente-trois  milles  en  bas 
de  Québec,  et  à  peu  près  au  milieu  du  fleuve  qui  a  neuf  milles  de  largeur  à  cet 
endroit. 

Une  station  de  quarantaine  a  été  établie  à  Grosse  Ile,  en  1832,  et  on  y  a  érigé 
de  vastes  constructions.  En  1848,  on  a  construit  à  l'extrémité  sud-ouest  de  l'île, 
un  quai  de  345  pieds  de  longueur  sur  une  largeur  de  48  pieds.  En  1866,  un  petit 
quai  de  120  pieds  de  longueur  sur  28  pieds  de  largeur,  a  aussi  été  construite 
l'extrémité  est  de  l'île,  pour  l'accommodement  spécial  des  malades. 

Ce  quai  a  été  prolongé  en  1872,  et  en  1876-77,  le  quai  de  l'ouest,  qui  était 
grandement  délabré,  fut  réparé,  partiellement  reconstruit,  et  prolongé  jusqu'à  une 
profondeur  de  10  pieds  d'eau  à  marée  basse.  Durant  les  années  1881  et  1882,  on 
construisit  un  caisson  de  30  pieds  sur  50  à  l'extrémité  du  quai  de  l'est  pour  per- 
mettre aux  navires  d'accoster  à  marée  basse.  Un  caisson  de  100  pieds  de  lon- 
gueur fut  construit  de  l'extrémité  intérieure  du  quai  jusqu'au  rivage,  ainsi  qu'une 
route  de  250  pieds  de  longueur  jusqu'au  grand  chemin. 

Les  marées  mortes  s'élèvent  à  13  pieds,  et  les  marées  du  printemps  à  18  pieds. 

IBERVIIXE. 

Iberville,  chef-lieu  du  comté  du  même  nom,  est  située  sur  la  rive  sud  de  la 
rivière  Richelieu,  vis-à-vis  la  ville  deSt-Jean,  à  laquelle  elle  est  reliée  par  un  pont 


170  MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS  iv 

64  VICTORIA,  A.  1901 

pour  les  piétons  et  les  voitures.  La  population  d'Iberville  est  d'environ  2,000 
âmes. 

Le  gouvernement,  en  1897,  décida  de  construire  un  quai  pour  donner  plus 
de  facilité  au  commerce  par  eau. 

Cette  construction,  commencée  en  mars  1899,  est  située  au  pied  de  la  rue  du 
Marché  et  comprend  les  travaux  suivants,  savoir  : 

(a)  Un  mur  de  revêtement  en  pierre  de  130  pieds  de  longueur  sur  24  pieds 
de  largeur,  avec  des  talus  de  1  à  1. 

(£)  Un  abord  sur  tréteaux  de  150  pieds  de  longueur  sur  une  largeur  de 
24  pieds. 

(r)  Une  pile  de  tête  parallèle  au  chenal,  de  150  pieds  de  longueur,  sur  une 
largeur  de  40  pieds,  avec  deux  cales  et  un  entrepôt  de  20  par  24  pieds.  L'extré- 
mité extérieure  du  quai  se  trouve  à  15  pieds  au-dessus  du  fond  de  la  rivière,  à  3 
pieds  au-dessus  du  niveau  de  l'eau  haute  et  à  9  pieds  au-dessus  du  niveau  de 
l'eau  basse. 

Ces  travaux,  faits  à  la  journée,  n'étaient  pas  terminés  à  la  fin  de  l'année 
financière. 

Montant  dépensé  $6,784.32. 

Pendant  l'année  suivante  (1899- 1900),  on  a  dépensé  un  montant  de  $2,098.94 
pour  terminer  les  travaux  et  installer  une  grue  >ur  le  quai  pour  faciliter  le 
commerce. 

Le  montant  total  dépensé  pour  ces  travaux  est  de  $8,883.26. 


I/II<E    BIZARD 

L'Ile  Bizard  est  située  dans  la  Rivière  des  Prairies,  comté  Jacques-Cartier, 
à  27  milles  de  Montréal. 

En  1890,  on  construisit  un  quai  de  quatre  caissons  avec  des  brise-glaces  de 
20  pieds  sur  30  au  niveau  de  l'eau  basse  et  une  surface  de  20  pieds  carrés,  placés 
de  20  pieds  en  20  pieds,  et  reliés  par  une  chaussée  couverte  en  madriers  de  pin  de 
3  poucec.  La  jetée  a  43  pieds  de  longueur,  et  la  longueur  totale  du  quai  est  de 
206  pieds. 

Montant  total  des  dépenses  au  30  juin  1900,  $8,708.42. 


ILE-AUX-COUDRES. 


L'He-aux-Coudres,  où  il  y  a  une  population  de  1,500  âmes,  est  dans  le  com- 
té de  Charlevoix,  à  62  milles  à  l'est  de  Québec  et  à  1^  mille  de  la  rive  nord  du 
Saint-Laurent;  l'extrémité  supérieure  se  trouve  vis-à-vis  la  ,Baie  St. -Paul  La 
longueur  de  l'ile  est  de  9  milles  et  sa  largeur  est  de  3  milles.  Il  y  a  soixante- 
et-cinq  fermes,  et  la  principale  source  de  récolte  est  la  patate.  Les  marées  du 
printemps  s'élèvent  à  vingt  pieds,  et  les  marées  mortes  à  13  pieds. 

Construction. — En  novembre  1880,  on  passa  un  contrat  avec  un  grand  nom- 
bre d'habitants  de  l'île,  représentant  la  municipalité  qui  avait  voté  $|,ooo,  l'équi- 
valent d'un  même  montant  donné  par  le  Parlement  pour  la  construction  d'un 
quai  d'atterrissage  sur  la  côte  nord  de  l'île. 

Le  quai,  commencé  en  1881,  a  été  terminé  en  1882,  et  a  coûté  $3,718.  Il  a 
une  longueur  de  272  pieds  sur  une  largeur  de  20  pieds,  à  l'exception  toutefois  de 
74  pieds  à  l'extrémité  extérieure,  où  la  largeur  du  quai  est  de  32  pieds.  La  hau- 
teur du  quai  à  l'extrémité  extérieure  est  de  40  pieds,  et  l'on  a  une  profondeur  de 
16  pieds  d'eau  à  l'époque  des  marées  basses  du  printemps.  En  1883,  ou  a  cons- 
truit un  hangar  pour  le  fret  à  l'extrémité  intérieure  du  quai,  au  coût  de  $250. 
En  1884,  l'extrémité  extérieure  du  quai  s' étant  considérablement  abaissée  et  la 
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façade  extérieure  ayant  été  endommagée,  on  commença  et  on  compléta  en  1885, 
des  réparations  qui  coûtèrent  $[,298.51.  En  1888,  une  somme  de  $249.94  a  été 
dépensée  pour  réparer  les  défenses  brisées  par  la  glace.  En  1890,  deux  ouver- 
tures pratiquées  entre  les  jetées  intérieures  ont  été  remplies  avec  des  caissons 
pour  arrêter  un  fort  courant  qui  traversait  le  quai,  au  coût  de  $861.92. 

Diverses  réparations  ont  été  faites  en  1893  et  l894  5  on  a  élevé  l'extrémité 
extérieure  de  3  pieds  sur  une  longueur  de  50  pieds,  le  plancher  a  été  renouvelé, 
et  on  y  a  mis  du  lest  ;  les  sommes  dépensées  se  sont  élevées  à  $252.46  et  $1,199.14 
respectivement  chaque  année.  En  1896,  les  caissons  brisés  à  l'extrémité  ont  été 
remplacés  et  lambrissés,  100  pieds  de  plancher  ont  été  renouvelés  et  on  a  mis  du 
lest  en  galets  ;  dépense,  $359.02.  En  1897,  on  a  fait  de  légères  réparations  au 
lambrissage  de  l'angle  qui  ont  coûté  $147.66. 

Pendant  l'année  1899,  la  surface  du  quai  a  été  entièrement  renouvelée  sur 
une  longueur  de  125  pieds,  4  pieds  en  hauteur,  la  charpente  de  la  façade  endom- 
magée par  la  glace  à  l'extrémité  extérieure,  a  été  renouvelée  sur  une  hauteur  de 
6  pieds  et  une  longueur  de  10  pieds,  et  on  y  a  posé  de  petites  poutres.  Le  lam- 
brissage de  l'extrémité  extérieure,  sur  une  distance  de  20  pieds  chaque  côté,  for- 
mant un  totol  de  70  pieds,  a  été  renouvelée  avec  des  pièces  d'érable  de  6  pouces 
d'épaisseur.  Le  lambrissage  de  3  pouces  de  chaque  côté,  ainsi  que  la  cale  exté- 
rieure ont  été  réparées.     Ce  travail,  fait  à  la  journée,  a  coûté  $998.34. 

Pendant  la  dernière  année  financière,  on  a  dépensé  $50.09  pour  remplacer  100 
madriers  du  tablier. 

Le  montant  total  des  dépenses  à  cet  endroit  est  de  $9,385.38,  comme  suit  : 

Construction $4,829.92 

Réparations , 3)557- I2 

Renouvellement  de  la  surface 998.34 

Total $9,385.38 


ILE   AUX   GRUES 

L'île  aux  Grues,  population  environ  640  âmes,  7,873  acres  d'étendue  et  est 
sise  vis-àvis  le  cap  Saint-Ignace,  à  30  milles  en  aval  de  Québec.  Les  grandes 
mers  montent  de  18  pieds,  les  petites  mers  de  10  pieds. 

Construction. — En  1862,  une  pile  isolée  et  un  phare  ont  été  construits  près  du 
haut  de  l'île,  dans  le  havre  de  la  Pointe-aux-Pins,  au  prix  de  $10,334.42. 

La  pile  a  été  placée  à  environ  140  pieds  au-delà  de  la  ligne  de  la  marée  basse 
lors  des  grandes  mers  et  servait  de  débarcadère  pour  les  voyageurs  et  marchan- 
dises, à  marée  haute.  Pour  permettre  aux  vaisseaux  d'y  faire  débarquer  voya- 
geurs et  marchandises,  à  marée  basse,  un  contrat  fut  passé,  en  novembre  1881, 
pour  la  construction  d'une  jetée  longue  de  171  pieds,  large  de  25  pieds  du  côté  du 
rivage  et  de  35  pieds  à  la  tête  et  de  27  pieds  de  hauteur  partant  de  la  pile  et  allant 
atteindre  une  profondeur  de  quatre  pieds  d'eau  à  marée  basse  lors  des  grandes 
mers.  L'ouvrage  fut  terminé  en  1883  et  coûta  $11,716.17.  Comme  cette  jetée 
n'était  pas  reliée  au  rivage,  l'accommodation  qu'elle  offrait  aux  voyageurs  et  à  la 
marchandise  était  si  minime  qu'il  fut  décidé  de  terminer  la  construction.  En 
conséquence,  le  30  janvier  1884,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  d'une 
annexe  en  coffrage  jusqu'au  rivage.  Cette  annexe,  d'une  longueur  de  468  pieds 
par  25  pieds  de  largeur  et  de  7  à  15  pieds  de  hauteur,  a  été  terminée  en  1885  et 
coûta  $9.848.27.  Le  droit  de  passage  de  l'extrémité  de  la  jetée  joignant  le  rivage 
à  la  voie  publique  qu'on  n'avait  pas  obtenu,  fut  acquis  au  prix  de  $200  en  1894, 
et  en  1895  un  montant  de  $45.55  fut  payé  pour  services  professionnels  relatifs  à 
cette  acquisition. 

La  jetée  a  maintenant  639  pieds  de  longueur,  une  largeur  uniforme  de  25 
pieds,  moins  les  75  pieds  du  bout  qui   ont  35  pieds  de  largeur,  et   27   pieds  de 
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hauteur  à  sa  tête  qui  repose  dans  quatre  pieds  d'eau  à  marée  basse,  grande  mers. 
Une  partie  de  la  pile  construite  en  1862  existe  encore  et  fait  partie  de  la  façade 
de  l'est.  Toute  la  construction  est  en  coffrage  à  joints  clos,  formé  de  bois  de 
12x12  pouces  et  comblé  de  lest  de  pierre.  L'extrémité  du  large  et  ses  angles, 
ainsi  que  l'angle  intérieur  de  cette  partie  de  la  jetée  qui  a  35  pieds  de  largeur, 
sont  lambrissés  en  bois  de  charpente  de  8  pouces  d'épaisseur.  Les  traverses  et 
les  longrines  sont  en  bois  rond  d'au  moins  14  pouces  de  diamètre  au  petit  bout. 

Réparations. — Aucune  réparations  ne  furent  faites  à  la  jetée  jusqu'à  1899, 
mais  au  mois  d'août  1898,  une  partie  du  plancher,  devenu  dangereux,  fut  renou- 
velé, un  trottoir  large  de  quatre  madriers  fut  posé  sur  le  vieux  plancher  tout  le 
long  de  la  construction  ;  deux  échelles  furent  placées,  une  de  chaque  côté  de 
l'extrémité  du  large,  et  un  poteau  d'amarrage  fut  renouvelé.  Ces  travaux  faits  à 
la  journée  ont  coûté  $105.58. 

Le  montant  total  dépensé  pour  ces  ouvrages  est  de  $32,249.99  et  se  répartit 
comme  suit  : — 

Construction,  avant  la  confédération $10,334.42 

Construction,  depuis  la  confédération 21,809.99 

Réparations 1 05 .  58 

Total $32 ,  249. 99 

ILE    PERROT   (sud)  . 

L'Ile  Perrot  est  dans  le  comté  de  Vaudreuil,  au  confluent  de  la  rivière 
Ottawa  et  du  fleuve  Saint-Laurent,  entre  le  lac  des  Deux-Montagnes  et  le  lac  St- 
Louis.     Cette  île  divise  l'Ottawa  en  deux. 

Le  Grand  Tronc  et  le  Pacifique  traversent  la  partie  nord  de  l'île  ;  mais  les 
gares  de  chemin  de  fer  les  plus  rapprochées  de  la  paroisse  et  du  village  de  l'Ile 
Perrot,  sur  la  rive  nord  du  lac  St-Louis,  sont  celles  de  Vaudreuil  et  de  Ste-Anne 
de  Bellevue.  La  population  de  la  paroisse  est  de  860,  et  le  principal  commerce — 
celui  des  produits  agricoles — se  fait  avec  la  ville  de  Montréal. 

En  1887-88-89,  on  a  construit  un  quai  public  sur  la  côte  sud  de  l'île,  sur  le 
lac  St-Louis,  hi%  mille  environ  plus  bas  que  l'église  paroissiale  du  village  de  l'Ile 
Perrot.  Ce  quai,  tel  que  terminé  en  1889,  a  611  pieds  de  longueur  et  se  compose 
de  (a)  un  caisson  de  tête  de  120  pieds  par  30,  reposant  dans  8  pieds  d'eau  au  bas 
niveau,  et  une  aile  de  34  pieds  par  16  pieds  en  arrière  de  l'extrémité  est  ;  (b) 
neuf  caissons  de  24  pieds  de  largeur  dont  cinq  ont  20  pieds  de  longueur,  et  quatre 
12  pieds,  espacés  de  22  à  25  pieds,  et  reliés  au  sommet  par  des  arches  en  lam- 
bourdes et  en  planches  ;  (c)  une  culée  ou  un  abord  de  182  pieds  de  largeur.  Un 
hangar  à  fret  qui  sert  aussi  d'abri  a  été  construit   en   même   temps  que  le  quai. 

En  septembre  1899,  on  a  renouvelé  un  grand  nombre  de  madriers  sur  la  culée, 
ce  qui  a  occasionné  une  dépense  de  $165.81. 

Les  dépenses  pour  ces  travaux  se  répartissent  comme  suit  : 

Construction $12,420.55 

Réparations 559. 74 

Total $12,980.29 

ILE   PERROT    (NORD). 

L'Ile  Perrot,  sise  dans  le  fleuve  Saint-Laurent,  au  sud-ouest  de  l'île  de  Mont- 
réal, entre  le  lac  des  Deux-Montagnes  et  le  lac  St-Louis,  à  une  longueur 
d'environ  7  milles  et  elle  est  située  dans  le  comté  de  Vaudreuil. 

En  1897-98,  on  a  acheté  de  M.  Joseph  Leduc  un  petit  quai,  et  acquis  le  droit 
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de  passage  sur  le  côté  nord  de  l'île  dans  le  but  d'y  établir  un  débarcadère  conve- 
uable  sur  la  rive  de  la  rivière  Ottawa.  Ce  droit  de  passage  constitue  une  route 
de  400  pieds  de  longueur  qui  s'étend  du  grand  chemin  jusqu'au  quai  ;  355  pieds 
de  cette  route  ont  une  largeur  de  30  pieds,  et  le  reste,  près  de  la  rivière,  100  pieds. 
Ce  quai,  d'une  longueur  de  52  pieds  et  d'une  largeur  de  20  pieds  à  la  tête  est 
parallèle  au  rivage  et  en  est  très  rapproché  ;  il  a  été  reconnu  qu'il  était  absolu- 
ment insuffisant  pour  les  besoins  du  commerce,  et  de  plus  grandement  endommagé. 
Un  caisson  extérieur  a  été  construit  tout  près  du  vieux  quai,  ainsi  qu'un 
débarcadère  de  80  pieds  sur  une  largeur  de  20  pieds.  Ce  travail,  fait  à  la  journée, 
a  été  commencé  en  juin,  et  n'était  pas  terminé  à  la  fin  de  l'année  financière.  Il 
est  construit  en  caissons  de  bois  à  joints  clos  à  une  hauteur  de  19  pieds  et  a  été 
immergé  à  une  profondeur  de  13  pieds  d'eau. 

On  a  aussi  construit  un  excellent  chemin  sur  le  "  droit  de  passage,"  à  partir 
du  grand  chemin  jusqu'au  quai. 

Montant  dépensé  $841.98. 

Pendant  la  dernière  année  financière,  le  quai  commencé  en  1898  a  été  termi- 
né à  ia  journée  et  a  coûté  $2,486.73. 

Le  montant  total  des  dépenses  est  de  $3,328.71. 

Ce  quai  a  été  placé  sous  le  contrôle  du  ministère  de  la  marine  et  des  pêche- 
ries, le  6  octobre  1897. 

ILE   VERTE. 

Le  village  de  l'Ile  Verte,  chef-lieu  du  comté  de  Témiscouata,  est  Htué  sur 
la  rive  sud  du  St- Laurent,  16  milles  plus  bas  que  la  Rivière  du  Loup  et  à  131 
milles  à  l'est  de  Québec.  Le  village  a  une  population  de  4,500,  et  possède  des 
moulins  à  farine  et  à  carder,  des  scieries  et  des  manufactures  de  voitures  et  de 
moulins  à  battre.  Les  marées  du  printemps  montent  de  19  pieds;  les  marées 
mortes  12  pieds. 

Construction. — En  1888,  on  a  commencé  la  construction  d'un  débarcadère 
par  un  caisson  isolé  de  50  pieds  de  longueur  sur  40  pieds  de  largeur  et  20  pieds 
de  hauteur,  à  une  distance  de  1,300  pieds  du  niveau  de  l'eau  haute  des  marées 
ordinaires  du  printemps.  On  y  a  dépensé  $3,606.30.  La  jetée,  commencée  en 
1889  et  terminée  en  1893,  a  coûté  $15,991.50.  La  longueur  actuelle  du  quai  est 
de  1,307  pieds  et  se  compose  d'une  jetée  de  bois  en  grume  à  claire- voie  de  1,257 
pieds  de  longueur,  2  r  pieds  de  largeur,  sur  une  hauteur  moyenne  de  sept  pieds  et 
d'un  caisson  intérieur  de  50  pieds  de  longueur  sur  40  pieds  de  largeur.  La  tête 
du  quai,  qui  se  trouve  à  18  pieds  au-dessus  du  lit  de  la  rivière,  est  à  sec  à  l'époque 
des  marées  basses  du  printemps,  mais  elle  baigne  dans  16  pieds  d'eau  à  marée 
haute.  La  surface  du  quai  est  à  deux  pieds  au-dessus  du  niveau  des  hautes 
marées  du  printemps. 

Rêparatio?is . — En  1894,  les  côtés  nord  et  est  de  la  pile  de  tête  ont  été  lam- 
brissés en  orme  dur  de  quatre  pouces  d'épaisseur  et  recouverts  de  trois  bandes  de 
fer  de  quatre  pouces  de  largeur  et  de  Y%  de  pouce  d'épaisseur.  La  pile  extérieure 
a  aussi  été  planchéiée  et  quatre  échelles  ont  aussi  été  placées  sur  les  côtés  ; 
dépenses  $998.28.  En  1895,  ^es  côtés  sud  et  ouest  de  la  pile  de  tête  furent  lam- 
brissés en  orme  dur  et  d'autres  travaux  furent  faits  au  montant  de  $903.02.  L'an 
dernier,  le  plancher  de  l'abord  à  l'extrémité  inférieure  fut  complètement  renou- 
velé sur  une  distance  de  350  pieds  et  le  reste  fut  réparé.  Le  sentier  du  milieu, 
large  de  quatre  madriers,  fut  renouvelé  d'un  bout  à  l'autre  de  l'abord,  les  pièces 
de  couronnement  furent  en  partie  remplacées  et  les  poteaux  d'amarrage  pein- 
turés.    L'ouvrage  fait  à  la  journée  a  coûté  $600. 

Pendant  la  dernière  année  financière,  la  façade  du  côté  est  du  quai,  qui  avait 
été  endommagée  par  la  glace,  a  été  renouvelée  sur  une  longueur  de  250  pieds,  de 
2  à  3  rangs  de  hauteur,  et  on  y  a  mis  de  courtes  traverses  ;  193  madriers  ont  été 
remplacés  sur  la  surface  du  pontage  ;  52  défenses  en  bouleau,  de  18  pieds  de  Ion- 
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gueur,  ont  été  posées  du  côté  est,  à  l'extrémité,  et  io  toises  de  galets  ont  été 
jetées  pour  lester  les  endroits  qui  avaient  besoin  de  cette  amélioration. 

Le  coût  total  de  cet  ouvrage,  à  la  journée,  a  été  de  $500.93. 

On  a  dépensé  en  tout  sur  cet  ouvrage  $22,600.03,  comme  suit  : 

Construction $19, 597. 80 

Réparations 3,002.23 

Total $22,600.03 


KAMOURASKA. 


Le  village  de  Kamouraska  est  une  station  balnéaire  située  sur  la  rive  sud  du 
St-Laurent,  dans  le  comté  du  même  nom,  à  90  milles  en  aval  de  Québec.  Les 
marées  du  printemps  montent  de  19  pieds,  et  les  marées  mortes  de  12  pieds. 

Construction.— En  1887,  le  ministère  acheta,  au  prix  de  $1,000,  un  débarca- 
dère de  190  pieds  de  longueur,  sur  une  largeur  de  12  pieds,  et  d'une  hauteur  de 
15  pieds  à  l'extrémité  du  large,  en  parfait  état,  et  on  en  fit  reconstruire  une  par- 
tie au  prix  de  $2,818.37.  En  1890,  une  annexe  en  coffrage  à  joints  clos, 
d'une  longueur  de  109  pieds  sur  une  largeur  de  25  pieds,  et  d'une  hauteur  de 
19K  pieds  à  l'extrémité  du  large  a  été  construite  pour  un  montant  de  $2,855.99. 
La  jetée  est  à  sec  à  marée  basse,  mais  à  marée  haute,  lors  des  marées  ordinaires 
du  printemps,  on  a  une  profondeur  de  16  pieds  à  l'extrémité  et  sur  les  flancs  de 
l'annexe  construite  en  1890.  Le  sommet  de  la  construction  dépasse  de  3^2  pieds 
le  niveau  des  hautes  marées  du  printemps.  Pendant  l'année  financière  1899,  une 
annexe  de  150  pieds  de  longueur  et  de  25  pieds  de  largeur  a  été  partiellement 
construite,  mais,  cependant,  n'a  pas  été  terminée,  puisque,  à  la  fin  de  l'année,  il 
restait  encore  une  hauteur  de  9  pieds  à  construire  ;  le  montant  dépensé  s'élevait 
à  $5,020.22. 

Réparations.  —En  1891,  la  partie  extrême  de  la  façade  de  l'est  de  l'ancienne 
construction,  acquise  en  1884,  fut  démolie  et  reconstruite  avec  une  cale  inclinée 
d'une  longueur  de  76  pieds  sur  une  largeur  de  17  pieds,  au  montant  de  $898.63. 
En  1897,  toute  la  façade  occidentale  de  la  même  construction,  d'une  longueur  de 
180  pieds,  fut  démolie  et  reconstruite  sur  une  largeur  de  12  pieds.  Les  travaux 
faits  à  la  journée  coûtèrent  $995.62.  Pendant  l'exercice  de  1898,  la  partie  inté- 
rieure de  la  façade  de  l'est  de  l'ancienne  construction,  sur  une  distance  de  110 
pieds,  qui  n'avait  pas  été  reconstruite  en  1891,  fut  enlevée  et  rebâtie  sur  une 
hauteur  de  5  pieds,  les  longrines  et  le  plancher  furent  renouvelés  sur  une  lon- 
gueur de  80  pieds,  les  deux  côtés  de  la  construction  furent  lambrissés  avec  des 
madriers  de  3  pouces  sur  une  longueur  totale  de  190  pieds,  48  verges  cubes  de 
lest  de  pierre  furent  mises  dans  la  cale,  trois  poteaux  d'amarrage  furent  rempla- 
cés et  quatre  échelles  posées,  deux  de  chaque  côté.  Les  travaux  faits  à  la  jour- 
née coûtèrent  $743.63. 

Pendant  le  dernier  exercice,  l'annexe  de  150  pieds  a  été  terminée  et  couverte 
avec  des  madriers  de  3  pouces,  et  deux  échelles  ont  été  posées  de  chaque  côté  de 
l'annexe  ;  ces  travaux  ont  nécessité  une  dépense  de  $2,005.45. 

Le  montant  total  dépensé  sur  cette  construction  se  répartit  comme  suit  : 

Acquisition  de  la  construction $  1 ,000.00 

Construction 12,700.03 

Réparations 2,637.88 


Total $i6,337-9i 
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KNOWI/TON   LANDING. 

Knowlton  Landing  est  situé  sur  la  rive  occidentale  du  lac  Memphremagog, 
dans  le  comté  de  Brome,  P.Q.,  à  12  milles  environ  de  la  ville  de  Magog,  sise  au 
pied  du  lac. 

Pendant  l'exercice  1891-92,  on  a  construit  une  annexe  au  quai.  Ce  prolon- 
gement de  51  pieds  par  75,  a  été  construit  sur  pilotis  en  pruche,  recouvert  de  lon- 
grines  et  de  madriers  de  3  pouces,  et  a  coûté  $971.22.  L'extrémité  du  quai 
actuel  baigne  dans  neuf  pieds  à  l'eau  basse,  ce  qui  permet  l'atterrissement  des 
steamers  à  toute  époque. 

L'année  suivante,  six  pilotis  de  défenses  ont  été  enfoncés  le  long  delà  façade 
du  quai,  ainsi  que  trois  à  chaque  encoignure.  Un  entrepôt  et  une  salle  d'attente 
de  40  pieds  sur  25,  a  été  construit  et  recouvert  en  tôle.  Le  coût  des  ces  amélio- 
rations a  été  de  $918.09. 

Pendant  l'exercice  de  1899- 1900,  toutes  les  longrines  et  les  madriers  ont  été 
renouvelés  ainsi  que  les  pilotis  de  défense  des  encoignures  ;  on  a  aussi  fait  des  répa- 
rations à  l'entrepôt  et  à  la  jetée  en  pierre,  et  le  quai  est" aujourd'hui  en  excellent 
état.     L'ouvrage  fait  à  la  journée  à  coûté  $714.12. 

La  dépense  totale  de  ces  travaux  est  comme  suit  : 

Construction $1,889.31 

Réparations 714.12 

Total $2,603.43 

LACOLLE. 

Le  village  de  Lacolle  est  situé  dans  le  comté  de  St-Jean.  Le  quai,  générale- 
ment désigné  le  quai  de  Lacolle,  est  cependant  sur  la  rive  est  du  Richelieu  dans 
le  comté  de  Missisquoi,  à  2  milles  de  Lacolle. 

La  quai  est  construit  sur  pilotis,  a  100  pieds  de  longueur  et  100  pieds  de  lar- 
geur, et  est  élevé  de  6  pieds  au-dessus  des  eaux  les  plus  hautes.  L'eau  est  profonde 
de  16  pieds  6  pouces  à  sa  pile  de  tête. 

LAC    MEGANTIC. 

Le  lac  Mégantic  est  à  73  milles  environ  au  sud-est  de  Sherbrooke,  sa  lon- 
gueur 12  milles,  sa  largeur  moyenne  deux  à  quatre  milles,  avec  une  ligne  côtière 
de  plus  de  36  milles.  Ce  lac  et  ses  tributaires  forment  la  source  de  la  rivière 
Chaudière. 

De  1882  à  1886,  six  quais  ont  été  construits  sur  les  rives  de  ce  lac  pour  faci- 
liter le  commerce  dans  les  différentes  localités,  telles  que  Ste-Agnès,  Lourdes, 
Flint,  Victoria  Bay,  Ditchfield,  Lac  Mégantic  et  Piopolis. 

St.  Agnes  (autrefois  Morinville)  est  située  à  l'embouchure  de  la  rivière 
Chaudière,  dans  le  comté  de  Beauce.  La  construction  du  quai,  commencée  en 
1882-83,  fut  terminée  en  1883-84,  au  prix  de  $5,876.78. 

Lourdes  est  situé  à  l'extrémité  sud-est  du  lac  Mégantic,  dans  le  comté  de 
Compton.  En  1883-84,  un  petit  quai  de  190  pieds  de  longueur  a  été  construit  au 
prix  de  $1,194.71.  En  1889-90,  de  légères  réparations  furent  faites  au  prix  de 
$169.68.  En  1890-91,  ce  quai,  avarié  par  le  refoulement  de  la  glace,  fut  réparé 
au  prix  de  $500.     Le  coût  total  de  ces  travaux  est  de  $1,864.39. 

Le  quai  de  Flint  a  été  construit  au  prix  de  $1,712.41.  En  1886-87,  la  somme 
de  $323.78  fut  dépensée  pour  réparer  les  dommages  causés  par  la  glace. 

En  1889-90,  la  somme  de  $156.26  fut  dépensée  pour  lui  faire  quelques  légères 
réparations. 

Dépense  totale  de  tous  ces  travaux,  $2,192.45. 
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Victoria  Bay  est  située  dans  le  canton  de  North  Marston,  comté  de  Compton. 
En  1885-86,  un  petit  quai  fut  construit  à  cet  endroit,  pour  faciliter  le  com- 
merce local, au  prix  de  $854.20,  et  en  1889-90,  la  somme  de  $80  fut  dépensée  pour 
y  faire  quelques  légères  réparations. 

Ditchfield. — En  1886-87,  la  somme  de  $1,484.75  fut  dépensée  pour  y  cons- 
truire un  petit  quai. 

Piopolis,  dans  le  comté  de  Compton,  est  un  village  situé  sur  la  rive  ouest  du 
lac  Mégantic,  à  11  milles  du  village  du  Lac  Mégantic,  sur  le  chemin  de  fer  du 
Pacifique.  Le  quai,  à  cet  endroit,  a  coûté  $721.60  en  1882-83.  Il  est  construit 
en  coffrage  solide,  rempli  de  pierres  et  couvert  en  gravier.  En  1887-88,  la  somme 
de  $77  fut  dépensée  pour  y  faire  quelques  légères  réparations 

En  1897-98,  un  subside  de  $2,500  fut  voté  pour  élever  et  réparer  les  quais 
du  gouvernement  sur  le  lac  Mégantic,  vu  l'élévation  du  niveau  de  l'eau  occa- 
sionné par  la  chaussée  construite  en  1895  Par  ^a  Compagnie  de  Pulpe  Montague, 
sur  la  rivière  Chaudière,  à  son  embouchure  du  côté  du  lac.  Le  quai  a  été  réparé 
et  élevé  de  cinq  pieds  au-dessus  de  son  ancienne  hauteur  ;  la  somme  de  $623.05 
fut  dépensée  pour  le  couvrir. 

La  dépense  totale  pour  ces  travaux  est  de  $1,421.65. 

Lac  Mégantic.  est  un  village  dans  le  comté  de  Compton,  et  est  situé  sur  la 
ligne  du  Pacifique  à  60  milles  de  Sherbrooke.  Ce  quai  a  été  réparé  en  1889. 
En  1898,  il  fut  réparé  de  nouveau  et  exhaussé  de  4  pieds.  Pendant  la  dernière 
année  financière,  une  remise  fut  bâtie  de  20  x  30  pieds,  sur  le  bord  du 
quai  avec  une  salle  d'attent-  et  un  petit  hangar  à  fret,  le  tout  peinturé  de  deux 
couleurs.     Ces  travaux  furent  faits  à  la  journée  au  coût  de  $302.08. 

La  somme  totale  dépensée  à  réparer  ce  quai  depuis  sa  construction  est  de 
$2,419.58. 

Le  ministère  de  la  marine  et  des  pêcheries  a  pris  le  contrôle  du  quai  Mégan- 
tic le  14  juillet  1887. 

LANORAIE. 

Le  village  de  Lanoraie  est  situé  sur  la  rive  nord  du  St-Laurent,  dans  le 
comté  de  Berthier,  à  46  milles  en  bas  de  Montréal.  Il  s'y  fait  un  commerce 
considérable  de  farine,  de  grain  et  de  bois  de  corde. 

Constructio7i. — En  1884,  on  commença  à  construire  un  caisson  isolé  de  20  x 
30  pie  is  à  sa  surface,  à  une  distance  de  240  pieds  du  rivage;  cet  ouvrage  fut  com- 
plété en  1885,  au  prix  de  $5,052.01. 

En  1885  et  1886,  ce  caisson  fut  relié  au  rivage  par  un  approche  de  24.0  pieds 
de  longueur  et  de  25  pieds  de  largeur  et  à  une  hauteur  de  12  pieds,  au  prix  de 
$6,886.36.  Le  côté  le  plus  élevé  ou  le  côté  ouest  de  cet  approche  sur  une  hau- 
teur de  6  pieds,  depuis  le  sommet,  descend  en  pente  sur  une  moyenne  de  6  pouces 
par  pied  et  a  été  lambrissé  avec  du  madrier  d'épinette  de  4  pouces,  et  la  surface 
a  une  pente  de  4  pieds  par  cent.  La  profondeur  de  l'eau  à  la  tête  de  la  jetée  est 
de  11  pieds  à  eau  la  plus  basse. 

Réparations. — Pendant  l'hiver  de  1887,  l'approche  a  été  endommagé  par  le 
refoulement  de  la  glace  et  fut  légèrement  courbé  du  côté  de  l'est.  En  avril 
1891,  il  fut  de  nouveau  emporté  du  côté  de  l'est  par  un  autre  refoulement  de  la 
glace  ce  qui  augmenta  la  courbure  de  7  pieds  à  une  distance  de  80  pieds  de  la  tête 
du  caisson  et  enleva  deux  épaisseurs  du  lambrissage  de  façade  sur  une  longueur 
de  42  pieds,  ainsi  que  cinq  défenses  sur  le  côté  d'en  bas  ou  côté  est.  Les  répara- 
tions furent  commencées  le  5  novembre  1891,  et  complétées  le  28  du  même  mois 
au  prix  de  $416.04.  Le  lambrissage  et  les  défenses  furent  remis  à  neuf,  et  des 
pilotis  pour  supporter  les  défenses  furent  placés  à  10  pieds  de  distance  les  uns  des 
autres  sur  les  deux  côtés  de  l'approche.  Des  réparations  générales  furent  faites 
à  la  jetée  en  1896-97,  au  coût  de  $1,008.22.  Le  bois  servant  au  lambrissage,  les 
défenses  et  les  pièces  de  couronnement  furent  remis  à  neuf  partout  où  le  besoin 
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s'en  faisait  sentir  et  les  côtés  inclinés  du  caisson  et  de  l'approche  furent  lambris- 
sés de  nouveau. 

Pendant  l'année  T898,  le  plancher  de  la  jetée  fut  complètement  remis  à  neuf 
avec  des  madriers  en  pruche  de  3  pouces  d'épaisseur,  et  des  réparations  générales 
furent  faites  au  prix  de  $531.30. 

Pendant  l'exercice  financier  de  1899,  le  talus  en  pierre  sur  la  façade  du  quai 
emporté  par  la  glace  fut  rebâti  à  neuf.  Ce  travail  fut  fait  à  la  journée,  au  prix 
de  $558.77. 

Le  montant  dépensé  pour  ces  travaux  est  de  $13,873.93;  $11,918.37  étant 
affectées  pour  la  construction  et  $1,955.61  pour  les  réparations. 

LAPRAIRIE. 

Laprairie  est  le  chef-lieu  du  comté  du  même  nom,  et  est  situé  sur  la  rive  sud 
du  St-Laurent,  à  7  milles  au-dessus  de  Montréal  ;  on  y  trouve  des  églises  épisco- 
paliennes  et  catholiques  romaines,  un  couvent,  un  orphelinat,  une  fonderie,  une 
scierie  et  une  carderie,  une  briqueterie,  un  bureau  de  télégraphe,  huit  hôtels  et  à 
peu  près  vingt  magasins.  Un  bateau  à  vapeur  fait  le  trajet  entre  Laprairie  et 
Montréal  plusieurs  fois  par  jour.  La  population  est  d'à  peu  près  2,500.  C'est 
un  joli  site,  près  des  Rapides  Lachine,  beaucoup  achalandé  pendant  l'été.  Le  gou- 
vernement a  entrepris  de  protéger  Laprairie  contre  les  effets  désastreux  des  inon- 
dations du  printemps  et  le  refoulement  de  la  glace  sur  le  St-Laurent  en  construi- 
sant des  brise-glaces,  ainsi  qu'un  mur  de  revêtement  en  coffrage  d'environ  1650 
pieds  de  longueur  et  de  20  pieds  de  largeur,  le  long  du  rivage  en  face  du  village, 
et  une  jetée  en  terre  de  1600  pieds  de  longueur  à  sa  dernière  extrémité.  Ces  tra- 
vaux, commencés  en  1886-87,  et  continués  tous  les  ans  depuis  cette  époque,  sont 
maintenant  terminés  et  protègent  bien  le  village. 

En  1886-87,  deux  brise-glaces  ont  été  construits,  à  250  pieds  de  distance 
environ  l'un  de  l'autre,  en  haut  du  village  et  du  côté  du  fleuve,  pour  empêcher 
les  glaces  d'endommager  la  propriété  à  l'époque  de  la  débâcle  du  printemps.  Ces 
brise-glaces,  qui  ont  coûté  $6,736  19,  ont  été  très  efficaces.  En  1887-88,  pour 
prévenir  le  retour  des  désastreuses  inondations  du  passé,  une  jetée  en  terre  a  été 
construite  à  l'intérieur,  à  partir  du  rivage,  sur  une  distance  de  1,600  pieds,  aux 
limites  ouest  du  village. 

Un  mur  de  soutèment  en  coffrage  a  aussi  été  construit  sur  une  distance  de 
480  pieds  à  mi-chemin  entre  le  brise-glaces  de  l'est  et  le  quai  de  la  Compagnie 
Richelieu.  Ce  mur  a  20  pieds  de  largeur,  10  pieds  de  hauteur  à  partir  du  niveau 
de  l'eau  basse,  et  est  rempli  de  pierre  en  grande  partie.     Il  a  coûté  $4,989.75. 

En  1888-89,  un  autre  mur  de  soutènement  de  335  pieds  de  longueur,  partant 
du  quai  de  la  Compagnie  Richelieu  et  se  prolongeant  vers  l'ouest,  a  été  com- 
mencé et  terminé  jusqu'à  une  hauteur  de  11  pieds  au-dessus  du  niveau  de  l'eau 
basse,  pendant  l'exercice  de  1889-90,  et  a  coûté  $7,560.52.  Il  est  construit  en 
charpente  disjointe  sur  une  largeur  de  20  pieds,  avec  un  talus  de  1  par  12  du  côté 
du  fleuve. 

En  1891-92,  le  mur  d'appui  du  bas  de  la  ville,  contigu  au  quai  Richelieu,  fut 
prolongé  sur  une  distance  de  131  pieds  au  coût  de  $2,495.10.  En  1892-93,  une 
nouvelle  annexe  au  mur  fut  construite  sur  une  distance  de  420  pieds  jusqu'à  huit 
pieds  de  hauteur  au-dessus  du  niveau  de  l'eau  basse  au  prix  de  $2,589.51.  En 
1893-94,  le  reste  du  mur  construit  entre  le  brise-glace  de  l'est  et  le  quai  de  la 
Compagnie  Richelieu,  sur  une  longueur  de  284  pieds, fut  terminé  jusqu'à  10  pieds 
de  hauteur,  au  prix  de  $2,387.39.  En  1895-96,  un  montant  de  $2,015.51  fut  em- 
ployé à  construire  un  ouvrage  de  protection  en  pierre  entre  les  deux  brise-glaces, 
sur  une  distance  de  250  pieds  et  à  exhausser  une  partie  du  mur  de  soutènement 
jusqu'à  16  pieds  au-dessus  du  niveau  de  l'eau  basse.  En  1896-97,  le  mur  en 
coffrage,  sur  une  distance  de  387  pieds,  fut  exhaussé  au  niveau  de  16  pieds, au  prix 
de  $4,400.36.     En  1897-98,  le  mur  de  revêtement  fut  porté  à  12  pieds  de  hau- 
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teur  au-dessus  du  niveau  de  l'eau  basse  au  prix  de  $5,640.64.     Toute  la  cons- 
truction est  en  bois  rond  et  comblée  en  pierre  avec  un  lambrissage  en  madriers  d 
de  pin  de  3  pouces. 

Pendant  les  mois  de  mai  et  juin  1899,  la  jetée  en  terre  au  sud-ouest  du  villa- 
ge, construite  en  même  temps  que    le  mur  de  soutènement,  a  été  exhaussée  d 
un  à  deux  pieds  jusqu'au  niveau  du  mur  en  question,  sur  un  parcours  de   irooo 
pieds;  le  rip-rap  du  brise-glaces  à  la  jetée,  qui  avait  été  grandement  endommagé 
a  été  renouvelé  et  mis  en  bon  état.     Le  travail  fait  à  la  journée  a  coûté  $1 ,659.86 

Le  coût  total  de  la  construction  est  de  $.41,133.41. 

Pendant  l'exercice  de  1886-87 *  $6,736  l9 

1887-88 ,, 4.989  75 

1888-89 7.56052 

1890-91 65858 

1891-92 2,49510 

1892-93 2,589  51 

1893-94 2,387  39 

1895-96 -.  2,015  51 

1896-97 4.400  36 

1897-98 5,640  64 

1898-99 1,659  86 

Total $41. 133  4i 

LES   EBOULEMENTS. 

Le  village   des  Ecoulements,    comté   de   Charlevoix,    qui  a  une   populatio 
d'environ  900,  est  situé  sur  la  rive  nord  du  fleuve  St-Laurent,  à  72  milles  à  l'esl 
de  Québec  ;  c'est  une  station  balnéaire.     Les  grandes  mers  montent  de  20  pieds^ 
les  petites  mers  de  13  pieds. 

Construction.—  Afin  d'accommoder  le  public  voyageur  en  même  temps  que  1 
trame  des  marchandises  en  général  de  la  localité,  où  il  n'y  a  pas  de  chemin  de  fer, 
on  a  construit  un  quai  d'atterrissement  à  3  milles  du  village,  en  1853.  Ce  quaiL 
qui  a  coûté  $65,531.52,  avait  890  pieds  de  longueur,  30  pieds  de  largeur  sur  toute 
son  étendue,  son  extrémité  reposant  dans  10  pieds  d'eau  à  marées  basses.  AuJ 
iourd'hui  cette  profondeur  n'est  plus  que  de  huit  pieds.  Il  est  construit  en  cof- 
frage à  joints  clos  et  lesté  de  pierre  ;  il  y  a  une  cale  d'atterrissement  de  chaque 
côté  et  à  l'extrémité.  . 

En  1875,  une  annexe  de  50  pieds  de  longueur  sur  42  pieds  de  largeur  tut 
construite  sur  le  côté  est  de  la  pile  de  tête,  pour  donner  une  plus  longue  surface! 
d'amarrage,  ce  qui  a  nécessité  une  dépense  de  $5,773-97-  ,     .  , 

En  1883,  un  hangar  ouvert,  qui  a  coûté  $250,  a  été  construit  a  1  extrémité 
du  quai,  au-dessus  de  la  cale.  . 

En  1883  on  a  construit  un  coffrage  triangulaire  a  l' intérieur  de  1  annexe 
construite  en'  1875,  pour  donner  plus  d'espace  aux  voyageurs  et  au  commerce,  ett 
on  a  aussi  construit  une  cale  mobile  pendant  la  même  année,  ce  qui  occasionnaj 
une  dépense  de  $2,198.56.  . 

Réparations. -\,z  coût  des  réparations  à  la  structure,  depuis  sa  construction 
en  i8<n  jusqu'à  1882,  inclusivement,  a  été  de  $9,676.34.  Depuis  cette  époque, 
des  réparations  annuelles  ont  été  requises  pour  obvier  aux  dommages  causes  par 
la  glace  et  à  la  déperdition  naturelle  occasionnée  par  le  trafic.  Un  montant  de 
$6,861.33  a  été  affecté  à  ces  travaux  de  réparations  jusqu'à  l'année  189s,  mclu- 

Pendant  l'année  financière  1899,  on  a  commencé  les  travaux  de  renouvelle- 
ment de  la  surface  du  quai, sur  une  hauteur  de  4  pieds  ;  l'extrémité  extérieure  a  été 
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renouvelée  sur  une  longueur  de  490  pieds,  en  ajoutant  des  pièces  de  bois  de  façade, 
des  traverses  verticales  et  longitudinales,  des  longrines  et  des  madriers  ;  la  cale 
mobile  a  été  réparée,  et  quatre  rangées  de  bois  de  charpente,  sur  le  côté  de  la  cale, 
ont  été  renouvelées,  ainsi  que  trois  défenses  en  érable  d'une  dimension  de  12  sur 
12  pieds  à  l'extérieur  ;  la  façade  ouest  àl'extrémité  extérieure  a  été  lambrissée  en 
érable  de  6  pouces,  sur  une  longueur  de  148  pieds,  et  sept  poteaux  d'amarrage 
ont  été  renouvelés.     Ces  travaux,  faits  à  la  journée,  ont  coûté  $1,502.94. 

Pendant  la  dernière  année  financière, on  a  continué  et  terminé  les  travaux  de 
renouvellement  de  la  partie  supérieure  du  quai  ;  la  cale  du  côté  ouest  a  été  répa- 
rée, les  lambourdes  et  le  pontage  ont  été  remplacés,  et  le  garde-fou,  sur  le  côté 
est  a  été  reconstruit  sur  une  longueur  de  200  pieds. 

Les  travaux,  faits  à  la  journée  pendant  les  mois  de  septembre  et  octobre,  ont 
coûté  $3,624.50. 

Le  montant  total  dépensé  sur  ces  travaux  a  été  de  $95,419.25,  et  se  répartit 
comme  suit  : 

Construction  avant  la  Confédération. $65,531.52 

Annexe  et  améliorations  depuis  la  Confédération 8,222.53 

Réparations 1 6, 537. 67 

Renouvellements 5,127.53 


Total $95,419.12 

Ce  quai  a  été  mis  sous  le  contrôle  du  ministère  de  la  marine  et  des  pêcheries 
le  4  septembre  1894. 

LKS   ECUREUILS. 

Le  village  des  Ecureuils  est  situé  daus  le  comté  de  Portneuf ,  sur  la  rive  nord 
du  St-Laurent,  à  25  milles  à  l'est  de  Québec.  Les  grandes  mers  s'élèvent  à  17 
pieds,  et  les  petites  mers  à  10  pieds. 

Co7istruction . — Pendant  l'année  1882,  un  petit  débarcadère  qui  a  coûté 
$1,517.13  a  été  construit  en  face  du  village.  Ce  quai  se  compose  d'un  caisson 
extérieur  de  30  pie  s  de  longueur  sur  20  pieds  de  largeur  et  d'un  caisson  intérieur 
de  52  pieds  de  longueur  sur  une  largeur  de  20  pieds.  Ces  deux  caissons  ont  été 
construits  en  coffrage  en  bois  lesté  avec  des  galets,  placés  à  une  distance  de  22 
pieds  l'un  de  l'autre  et  reliés  par  des  lambourdes  qui  supportent  le  pontage  sur 
une  longueur  totale  de  104  pieds.  Ce  quai  est  à  sec  à  eau  basse,  mais  à  l'époque 
des  grandes  mers,  il  baigne  dans  12  pieds  d'eau  à  la  pile  de  tête.  On  a  dépensé, 
en  1883,  $434.45  pour  reconstruire  une  partie  de  la  structure  endommagée  par 
la  glace. 

Réparations. — En  1886,  un  montant  de  $200.00  a  été  dépensé  pour  réparer 
la  chaussée,  qui  avait  été  emportée  en  partie  par  la  mer.  En  1894,  on  a  remplacé 
les  lambourdes  et  le  pontage,  ainsi  que  1 1  doublure  de  l'encoignure  et  les  défenses 
de  chaque  côté  ;  ceci  a  nécessité  une  dépense  de  $398.45. 

Pendant  la  dernière  année  financière,  la  partie  supérieure  du  quai,  a  été 
renouvelée  sur  une  hauteur  de  3  pieds,  en  y  comprenant  la  façade  en  bois,  les 
traverses  et  le  faux-pont  ;  le  côté  ouest,  à  l'extrémité  extérieure,  où  la  chaussée 
avait  été  emporté  par  la  mer,  a  été  reconstruit  en  bois  à  une  hauteur  de  8  pieds 
sur  50  pieds  de  longueur,  et  rempli  de  gravier  et  de  sable  ;  la  cale,  à  l'extrémité 
extérieure,  a  été  rebâtie.     Les  travaux,  faits  à  la  journée,  ont  coûté  $841.63. 

Le  montant  total  dépensé  sur  cette  construction  a  été  de  $3,445.76,  qui  se 
repartit  comme  suit  : 

Construction $2,005  58 

Réparations 1,440  18 

Total $3,445  7^ 


180  MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS.  il 

64  VICTORIA,  A.  1901 

LE   QUAI   DU   TRAVERSIER,    A   LE  VIS. 

Le  quai  du  traversier,  à  Lé  vis,  est  situé  à  l'entrée  occidentale  du  bassin  d< 
radoub.     Les  grandes  mers  s'élèvent  à  19  pieds  et  les  petites  mers  à  14  pieds. 
On  3^  a  fait  de  grandes  réparations  en  1892. 

l'islet. 

Le  village  de  l'islet  est  situé  dans  le  comté  du  même  nom,  à  environ  47 
milles  en  aval  de  Québec,  sur  la  rive  sud  du  Saint-Laurent.  Les  grandes  mers 
montent  de  20  pieds,  les  petites  mers  de  13  pieds. 

Construction. — Dans  le  but  de  faciliter  le  commerce  de  bois  considérable  et  le 
commerce  de  la  localité,  on  compléta,  en  1855,  un  débarcadère  qui  a  coûté 
$113,343.27.  Cette  construction  a  1,082  pieds  de  longueur  sur  une  largeur  de  31 
pieds,  avec  une  pile  de  tête  longue  de  56  pieds,  large  de  116  pieds  et  haute  de  34 
pieds.  La  profondeur  de  l'eau  le  long  de  la  façade  du  large  de  la  pile  est  de  huit 
pieds  à  marée  basse,  grandes  mers.  Pendant  l'exercice  financier  1899,  afin  de 
donner  plus  de  facilités  au  déchargement  des  goélettes  mises  à  l'abri  de  toutes  les 
tempêtes,  on  a  construit  un  petit  quai  sur  la  baie,  sur  le  côté  ouest  de  l'extrémité 
intérieure  du  grand  quai  ;  ce  nouveau  quai  a  150  pieds  de  longueur  dans  la  direc- 
tion de  l'ouest,  à  partir  du  mur  en  pierre  qui  constitue  le  côté  extérieur  de  la 
chaussée  conduisant  au  quai  principal  ;  l'extrémité  occidentale  a  15  pieds  de  lar- 
geur sur  une  longueur  de  60  pieds,  et  sur  les  autres  90  pieds  de  longueur,  la 
largeur  s'étend  jusqu'aux  rochers  du  côté  nord,  à  une  hauteur  de  13  pieds  du  lit 
du  fleuve  à  l'extrémité  extérieure,  et  à  10  pieds  à  l'extrémité  intérieure  ;  la  pro- 
fondeur de  l'eau  le  long  de  la  façade  méridionale  est  de  9  pieds  à  l'eau  haute, 
grandes  mers.  Le  quai  en  bois  équarri  de  10  pouces  d'épaisseur  et  sur  une  hau- 
teur de  8  pieds  au  sommet,  est  en  cèdre.  La  façade  méridionale  est  doublée  en 
madriers  d'épinette  de  3  pouces  ;  des  défenses  en  bouleau,  de  6  pouces  sur  10, 
sont  placées  à  10  pieds  l'une  de  l'autre,  les  encoignures  sont  protégées  par  une 
doublure  en  bouleau  de  6  pouces  sur  10,  entièrement  remplie  de  galets  et  pontée 
en  madriers  de  3  pouces.  Les  travaux  ont  été  faits  par  contrat  dans  le  mois  de 
juin  1899  et  ont  coûté,  y  inclus  la  surveillance  et  l'achat  du  terrain,  $1,474. 

Réparations. — Les  réparations  faites  à  la  construction  principale  s'élevaient, 
en  1875,  à  $3,590.85.  En  1876,  la  complète  restauration  de  la  jetée  a  été  com- 
mencée pour  se  terminer  en  1879,  le  montant  dépensé  étant  de  $21,613.36.  Six 
ou  sept  rangées  de  la  superstructure  furent  démolies  et  reconstruites  avec  de  nou- 
velles pièces  de  parements,  de  nouvelles  traverses  et  longrines  et  comblées  avec 
du  lest  de  pierre  aux  endroits  voulus.  L'extrémité  de  la  construction  donnant 
sur  le  rivage,  qui  était  plus  basse  que  l'autre  bout  et  pardessus  laquelle  les  grosses 
mers  déferlaient,  ce  qui  la  rendait  dangereuse,  fut  exhaussée.  Deux  trottoirs, 
de  6  pieds  de  largeur  chacun,  furent  posés  d'un  bout  à  l'autre  de  la  jetée  et  les 
plans  inclinés  mis  en  bon  état.  De  1880  à  1883,  diverses  réparations  furent 
faites  à  la  charpente  de  façade,  etc.,  au  montant  de  $1,361.23.  En  1893,  un 
montant  de  $6,190.34  fut  employé  à  renouveler  les  longrines  du  tablier,  le 
plancher,  les  pièces  de  couronnement,  les  défenses,  etc.,  sur  toute  la  construction, 
et  en  diverses  réparations  au  plan  incliné  et  aux  escaliers.  En  1894  et  1897,  des 
montants  de  $21.55  et  $396.80  respectivement  furent  consacrés  à  diverses  répa- 
rations. En  1898,  la  façade  du  plan  incliné  fut  lambrissée  en  épinette  de  8 
pouces  d'épaisseur,  l'escalier  du  côté  ouest  de  la  pile  de  tête  fut  reparé,  100 
madriers  des  trottoirs  furent  remplacés  et  la  chaussée  fut  nivelée  avec  sable  et 
gravier.     L'ouvrage  fut  fait  au  prix  de  $21 1.63. 

Le  montant  total  dépensé  pour  cet  ouvrage  est  de  $148,203.03,  réparti 
comme  suit  : — 
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Pendant  la  dernière  année  financière,  la  façade  extérieure  de  la  pile  de  tête  a 
été  lambrissée  sur  une  longueur  de  115  pieds  et  une  hauteur  de  14  pieds,  avec  du 
bouleau  de  6  pouces,  et  de  légères  réparations  ont  été  faites  au  plancher  et  à 
la  chaussée  en  terre.  Ces  travaux,  faits  à  la  journée,  pendant  les  mois  de  mai  et 
juin,  ont  coûté  $999.99 

Le  montant  total  dépensé  pour  cette  construction  est  de  §149,203.02  réparti 
comme  suit  : 

Construction  avant  la  Confédération $113,343.27 

Améliorations  et  reconstruction  de  la  super- 
structure    23,087.36 

Réparations , 12,772.39 

Total    $149, 203.02 

Ces  travaux  ont  été  placés  sous  le  contrôle  du  ministère  de  la  marine  et  des 
pêcheries,  le  3  février  1893. 


LE   LOXG   SAUT. 

Le  Long  Saut  est  situé  près  du  pied  du  lac  Témiscamingue,  à  environ  36 
milles  de  Mattawa. 

Le  quai,  ainsi  qu'un  lopin  de  terre  de  50  pieds  sur  100,  a  été  acheté  de  la 
Compagnie  du  Chemin  de  fer  de  Colonisation  du  Lac  Témiscamingue,  en  1889, 
au  prix  de  $800.00. 

Au  30  juin  1900,  le  montant  total  dépensé  était  de  $3,373.41. 


LOXGUEUIL. 

La  ville  de  Longueuil,  chef-lieu  du  comté  de  Chambly,  se  trouve  sur  la  rive 
sud  du  fleuve  Saint-Laurent,  presque  vis-à-vis  la  partie  est  de  la  cité  de  Montréal. 

Construction. — La  compagnie  de  navigation  du  Richelieu  et  de  l'Ontario, 
possède  un  quai  en  haut  de  la  ville  mais  son  éloignement  du  centre  des  affaires  et 
le  trafic  toujours  croissant  demandaient  de  nouvelles  facilités  de  quaiage.  A  la 
demande  du  conseil  de  ville,  le  ministère  résolut,  en  1886,  de  construire  un  débar- 
cadère au  pied  de  la  rue  Saint- Alexandre.  En  novembre  1886,  un  contrat  fut 
pa-sé  pour  la  construction  de  la  partie  extérieure  de  la  jetée  qui  fut  commencée 
à  675  pieds  de  distance  de  la  rive.  Elle  comprend  une  construction  en  coffrage  à 
joints  clos,  longue  de  430  pieds  et  d'une  largeur  uniforme  de  20  pieds,  à  l'excep- 
tion des  90  pieds  extrêmes  où  la  largeur  est  de  30  pieds.  Cet  ouvrage  fut  com- 
plété en  1888,  au  prix  de  $12,491.66.  En  octobre  1889,  un  autre  contrat  fut 
passé  pour  la  construction  d'une  pile  de  40  pieds  de  longueur  et  de  50  pieds  de 
largeur  le  long  de  la  façade  inférieure  et  à  l'extrémité  du  large  de  la  jetée  déjà 
construite  et  d'une  annexe  allant  au  rivage,  en  coffrage  à  joints  clos,  soit  une 
distance  de  675  pieds  par  20  pieds  de  largeur,  avec  6  contre-forts  large-  de  10 
pieds  le  long  de  la  façade  inférieure.  Les  travaux  furent  terminés  en  1891  au 
prix  de  $16,248.30.  Le  débarcadère  avait  alors  1,105  pieds  de  longueur  y  com- 
pris la  pile  du  bout  qui  avait  .10  pieds  de  longueur  par  80  pieds  de  largeur.  Les 
premiers  90  pieds  de  la  jetée  contigùe  à  la  pile  avaient  30  pieds  de  largeur  et  les 
autres  975  pieds  jusqu'au  rivage,  20  pieds.  La  façade  du  large  de  la  pile  avait 
16^  pieds  de  hauteur  au-dessus  du  lit  de  la  rivière  et  baignait  dans  7  pieds  d'eau 
au  niveau  extrême  des  eaux  basses. 

Réparations.— -La  partie  de  la  pile  terminée  en  1888  fut  endommagée  par  les 
glaces  au  printemps  de  1889  ;  ce  qui  occasionna  une  dépense  de  $1,517.77  pour 
réparations.   En  1892,  la  drague  Saint- Louis  appartenant  au  ministère,  commença 
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des  travaux  à  la  tête  de  la  jetée,  mais  trouva  le  terrain  trop  dur  pour  son  méca- 
nisme et  après  avoir  enlevé  45  verges  cubes  de  tuf,  au  coût  de  $24.00,  abandonna 
l'ouvrage. 

Au  printemps  de  1892,  la  tête  de  la  jetée  a  été  endommagée  et  la  pile  de 
40  x  50  pieds  construite  en  1890  fut  emportée  à  dix  pieds  plus  bas  La  brèche 
fut  bouchée  par  des  ouvrages  en  coffrage  et  la  couverture  en  madrier  fut  enlevée 
et  remplacée  par  de  la  pierre  et  du  gravier  au  prix  de  $2,196.63.  Au  printemps 
de  1893,  la  tête  de  la  jetée  et  les  180  pieds  contigus  furent  déplacés  en  bloc  par 
les  glaces  et  charriés  à  13  pieds  plus  bas.  Afin  d'ajouter  au  poids  de  cette  par- 
tie de  la  jetée  la  plus  exposée  au  mouvement  des  glaces  à  la  dérive,  il  fut  résolu 
de  l'élargir  au  moyen  d'un  coffrage  construit  de  biais  avec  l'abord  et  partant  de 
l'angle  inférieur  de  la  pile  de  tête  et  allant  rejoindre  l'angle  du  premier  contre- 
fort donnant  sur  le  large,  soit  une  distance  de  354  pieds,  et  de  remplir  de  terre  et 
de  pierre  l'espace  ainsi  circonscrit.  Des  travaux  furent  faits  en  1894,  alors  qu'un 
caisson  long  de  250  pieds,  large  de  12  pieds  et  d'une  hauteur  moyenne  de  13 
pieds  fut  construit  tel  que  décrit  plus  haut,  et  que  l'espace  compris  entre  le  cais- 
son et  la  construction  primitive  fut  comblé  jusqu'à  la  hauteur  du  sommet  de  la 
jetée.  L'ouvrage  fut  fait  à  la  journée  au  prix  de  $2,948.70.  En  1895  la  partie 
des  travaux  commencés  en  1894  qui  restait  à  faire  sur  une  longueur  de  104  pieds, 
fut  terminée  et  l'espace  entre  les  contre-forts  fut  remplie  de  coffrage  à  joints 
clos  afin  de  mettre  les  ouvrages  en  meilleur  état  de  résister  aux  chocs  des  glaces. 
La  dépense  occasionnée  a  été  de  $4,214.19.  En  1896,  quelques  réparations  in- 
dispensables furent  faites  aux  lambrissages  et  à  la  charpente  de  façade  au  haut 
de  la  jetée  du  large,  et  une  chaussée  en  gravier  de  12  pieds  de  largeur  fut  cons- 
truite au  prix  de  $284  1 1  d'un  bout  à  l'autre  de  la  construction.  De  légères 
réparations  ont  été  faites  au  chemin  en  1897,  au  prix  de  $284.51  et  pendant 
1897-98,  le  chemin  fut  de  nouveau  réparé  au  prix  de  $160.66.  La  jetée 
a  maintenant  1,105  pieds  de  longueur  et  atteint  une  profondeur  de  7  pieds  lorsque 
les  eaux  du  Saint-Laurent  sont  au  niveau  le  plus  bas.  Elle  a  30  pieds  de  lar- 
geur le  long  des  700  pieds  à  partir  de  la  rive  et  de  30  à  90  pieds  le  long  des  autres 
405  pieds  qui  forment  la  tête  de  la  construction.  La  façade  supérieure  de  la  jetée 
à  l'extrémité  du  large  qui  avait  été  presque  complètement  brisée  par  les  glaces  a 
dû  subir  des  réparations  considérables. 

Pendant  l'exercice  de  1898-99,  des  réparations  considérables  ont  été  faites  à 
l'extrémité  supérieure  du  quai  du  côté  de  la  façade  qui  donne  sur  le  fleuve,  qui 
avait  été  presque  complètement  brisée  par  les  glaces.  La  partie  ainsi  endomma- 
gée fut  remplacée  par  un  coffrage  à  joints  clos  de  220  pieds  de  longueur  sur  20 
pieds  de  largeur  et  18  pieds  de  hauteur.  Une  annexe  de  50  pieds  de  longueur 
sur  20  pieds  de  largeur,  qui  se  terminait  à  l'extrémité  supérieure  par  un  brise- 
glaces  de  26  pieds  de  hauteur,  fut  construite  à  l'extrémité  ouest  du  quai  à  angle 
droit  avec  sa  façade  extérieure.  Cette  construction  a  été  faite  en  coffrage  à  joints 
clos,  lesté  en  pierre. 

Toute  la  structure  s' étant  inégalement  tassée,  on  l' éleva  de  1  à  3  pieds,  et 
le  remplissage,  en  pierre  et  en  gravier,  ne  fut  pas  terminé  pendant  l'exercice  de 
la  même  année. 

Le  travail  a  été  fait  à  la  journée  au  coût  de  $9.986.59. 

Pendant  le  dernier  exercice  (1899- 1900),  les  travaux  ont  été  continués  en 
juillet  et  terminés  en  septembre,  et  ont  coûté  $2,017.21. 

Le  montant  total  dépensé  sur  ces  ouvrages  est  de  $52,674.38,  comme  suit: 

Construction $28,739  96 

Réparations  et  améliorations    1 1 ,930  62 

Reconstruction  de  l'extrémité  extérieure,  construction  d'un 

brise-glaces  et  réparations  générales 12,003  So 

Total. $52,674.38 
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LOTBINIÈRE. 

Le  village  de  Lotbinière,  dans  le  comté  du  même  nom,  se  trouve  sur  la  rive 
sud  du  St-Laurent  à  environ  40  milles  en  amont  de  Québec.  Il  n'a  pas  de  com- 
munication par  voie  ferrée,  et  dépend  absolument  pour  l'échange  de  ses  produits 
sur  les  bateaux  et  vapeurs  qui  desservent  le  marché  de  Québec.  Les  grandes 
mers  montent  de  14^  pieds,  les  petites  mers  de  8)4  pieds.  Un  quai  a  été  cons- 
truit à  cet  endroit,  en  1865,  par  la  municipalité,  mais  la  débâcle  le  détruisit  peu 
après.  Depuis  cette  époque,  un  ponceau  dangereux  et  incommode  qu'on  peut 
enlever  l'hiver  a  été  entretenu  par  la  compagnie  de  bateaux  à  vapeur.  Pour 
fournir  des  facilités  de  quaiage  plus  commodes  et  plus  permanentes,  une  pile 
isolée  a  été  construite  en  1897  à  500  pieds  de  distance  de  la  ligne  des  hautes  eaux. 
L'ouvrage  donné  par  contra  coûta,  y  compris  les  frais  de  surveillance,  $5,284.60 
et  fut  terminé  en  octobre  1897.  C'est  une  solide  construction  en  coffrage  à  joints 
clos,  longue  de  75  pieds,  large  de  25  pieds  au  sommet  et  de  96  pouces  à  la  base. 
L'extrémité  donnant  sur  le  courant  et  la  façade  intérieure  ont  une  inclinaison  de 
1  dans  1,  et  les  façades  du  large  et  du  bas  de  1  dans  12.  Le  sommet  de  l'extré- 
mité de  la  construction  baignant  dans  le  courant  sur  une  longueur  de  15  pieds  est 
à  19  pieds  au-dessus  du  niveau  des  marées  basses  extrêmes,  grandes  mers,  les  60 
pieds  qui  restent  sont  à  16  pieds  au-dessus  du  même  niveau.  La  profondeur  de 
l'eau  le  long  de  la  façade  du  large  est  de  1^  pied  aux  extrêmes  marées  basses, 
grandes  mers.  La  construction  est  solidement  bâtie  de  bois  de  12  x  12  pouces, 
lambrissée  sur  le  versant  en  pruche  de  9  pouces,  et  deux  des  autres  côtés  en  pru- 
che  de  4  pouces  d'épaisseur;  elle  est  lestée  de  pierre  dans  les  conditions  voulues. 
Elle  a  résisté  avec  succès  à  la  débâcle.  Le  caisson  est  relié  au  rivage  par  une 
chaussée  sur  tréteaux  qu'on  relève  à  l'automne  pour  la  remettre  en  place  au 
printemps  ;  au  mois  de  mai  1899,  on  a  replacé  ces  tréteaux  moyennant  la  somme 
de  $188.92. 

Montant  total  dépensé  pour  cette  construction,  $5,473.52,  dont  $5,284.60 
pour  construction,  et  $188.92  pour  entretien. 


LOURDES. 

Lourdes  est  situé  à  l'extrémité  sud-est  du  lac  Mégantic,  dans  le  comté  de 
Compton.  On  y  a  construit,  en  1883-84,  un  petit  quai  de  190  pieds  de  longueur  et  a 
coûté  $1,194.71.  En  1889-90,  on  y  a  fait  de  légères  réparations  qui  ont  occasion- 
né une  dépense  de  $169.68.  La  débâcle  l'a  endommagé  en  1890-91,  et  les  répa- 
rations ont  coûté  $500.00. 

Le  montant  total  dépensé  pour  cette  construction  est  de  $1,864.39,  et  se 
répartit  comme  suit  : 

Construction $  1 , 1 94. 7 1 

Réparations,  etc 669.68 


Total $  1,864.39. 


MAGOG. 


La  ville  de  Magog,  dans  le  comté  de  Stanstead,  se  trouve  à  la  sortie  de  la 
rivière  Magog  du  lac  Memphremagog  ;  c'est  une  station  du  chemin  de  fer  cana- 
dien du  Pacifique.  C'est  un  sous-port  d'entrée  qui  renferme  des  moulins  à  scie, 
et  à  farine,  des  filatures  de  cot  m  et  des  manufactures  de  voitures. 
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Afin  d'accommodei  le  trafic  local,  le  ministère  acheta,  en  août  1875,  un  quai 
pour  la  somme  de  $2,500.  Ce  quai  se  trouve  vls-àvis  la  station  du  chemin  de  fer  ; 
c'est  une  construction  sur  pilotis  de  430  pieds  de  longueur  par  24  pieds  de  largeur 
le  long  des  305  pieds  contigus  au  rivage,  et  40  pieds  de  long  le  long  des  autres 
125  pieds.  La  tête  est  à  12^  pieds  au-dessus  du  lit  du  lac  et  baigue  dans  7^ 
pieds  d'eau  lors  des  eaux  basses. 

Réparations. — En  1896-97,  on  fit  les  réparations  les  plus  urgentes  au  plancher 
au  prix  de  $154.82.  Pendant  l'année  dernière,  un  certain  nombre  de  madriers  du 
tablier  furent  renouvelés  au  prix  de  $42.85.  Il  faut  encore  des  réparations  con- 
sidérables pour  mettre  la  jetée  en  bon  ordre  pour  les  fins  a' exportation  et  de 
passage. 

En  1899-1900,  on  y  a  fait  des  réparations  considérables,  y  compris  le  renou- 
vellement des  trois- quarts  du  plancher  ;  on  a  aussi  remplacé  un  grand  nombre  de 
longrines  et  de  pilotis  ;  un  entrepôt  nouveau  et  un  garde-corps  ont  été  construit. 
Le  tout  a  coûté  $530.07. 

Le  montant  total  déboursé  pour  ces  ouvrages  est  de  $3,227.74,  ce  qui  com- 
prend le  prix  d'achat,  $2.500  et  $727.74  de  réparations. 


M  AT  ANE. 

Le  village  de  Matane,  comté  de  Rimouski,  se  trouve  sur  la  rive  sud  du 
Saint-Laurent,  à  l'embouchure  de  la  rivière  Matane,  à  240  milles  en  aval  de 
Québec  et  à  30  milles  de  Petit-Métis,  de  Saint-Octave,  la  station  la  plus  rappro- 
chée de  l' Intercolonial.  Il  renferme  plusieurs  moulins  à  scie  et  à  farine  et  une 
fabrique  de  fuseaux  en  bois.  Les  grandes  mers  montent  de  14  pieds  ;  les  petites 
mers  de  6.70  pieds. 

Construction. — En  1879,  un  montant  de  $10,000  fut  voté  pour  la  construction 
d'un  débarcadère,  lequel  fut  dépensé  à  faire  faire  des  travaux  à  la  journée  par 
un  syndicat  nommé  par  les  autorités  municipales  sous  la  surveillance  du 
ministère.  La  jetée  est  construite  à  l'embouchure  de  la  rivière  Matane,  le  long 
de  la  rive  ouest  et  parallèlement  au  chenal.  Elle  comprend  dix  caissons  de  30 
pieds  de  largeur  placés  à  25  pieds  d'intervalle  et  reliés  par  des  plate-formes. 
Longueur  des  caissons  :  un  de  60  pieds,  quatre  de  30  pieds  et  cinq  de  15  pieds, 
faisant  une  longueur  totale  de  480  pieds. 

Le  quai  est  à  sec  à  marée  basse,  mais  baigne  dans  6  pieds  d'eau  à  l'extrémité 
du  large  quand  les  eaux  montent  d'un  tiers,  et  dans  15^  pieds  à  marée  haute, 
grandes  mers.  Un  montant  additionnel  de  $72.43  a  été  dépensé  pour  ce  quai 
en  1880. 

Afin  d'empêcher  les  sables  de  passer  dans  le  chenal  à  travers  les  espaces- 
laisses  libres  entre  les  caissons,  ces  ouvertures  ont  été  bouchées,  en  1882  et  1883, 
par  des  rangs  de  pilotis  enfoncés  le  long  de  la  façade  de  l'est.  Les  angles  non 
protégés  du  coffrage  endommagés  par  les  glaces  ont  aussi  été  réparés.  Les 
dépenses  totales  durant  ces  deux  années  ont  été  de  $5,358.36.  En  1884,  des 
ouvrages  de  protection  en  pilotis  ont  été  commencés  le  long  de  la  rive  est  de  la 
rivière  pour  empêcher  les  sables  d'atteindre  le  chenal.  Le  montant  total  des 
dépenses  a  été  de  $199.19.  Les  travaux  furent  terminés  en  1887,  alors  qu'un 
montant  additionnel  de  $500.21  fut  dépensé. 

En  1886,  un  débarcadère  de  60  pieds  de  longueur,  de  30  pieds  de  largeur  et 
d'environ  20  pieds  de  hauteur  a  été  construit  à  l'angle  inférieur  du  large  du  quai 
de  MM.  Price  Frères,  au  prix  de  $1.499.75.  En  1892,  il  fut  relié  à  la  rive  par 
une  construction  de  piles  et  d'arches  longue  de  160  pieds  et  large  de  12  pieds,  et 
la  jetée  elle-même  fut  exhaussée  et  des  réparations  générales  furent  faites  au  prix 
de  $1,261.79.  En  1893,  ou  commença  la  construction  d'une  annexe  de  185  pieds 
de  longueur  et  de  30  pieds  de  largeur  à  la  pile  construite  en  1886.  Les  travaux 
terminés  en  1894  coûtèrent  $4,183.83.     Ils  comprennent  quatre  piles  longues  de 
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20  par  30  pieds  de  largeur  et  d'une  hauteur  moyenne  de  20  pieds,  construites  à  25 
pieds  d'intervalle  et  reliées  par  des  plateformes  Le  débarcadère  a  maintenant 
une  longueur  de  245  pieds,  une  largeur  de  30  pieds  et  une  hauteur  moyenne  de 
20  pieds.  La  profondeur  de  l'eau,  au  bout  du  débarcadère,  qui  était  de  cinq 
pieds  à  marée  basse,  grandes  mers,  lors  de  l'achèvement  des  travaux,  est  depuis 
diminuée  d'un  pied  par  l'accumulation  des  galets. 

Afin  d'empêcher  l'accumulation  des  sables  dans  le  chenal  de  la  rivière  par 
l'action  des  courants,  il  fut  résolu  pendant  l'année  1897,  de  relier  en  une  seule 
et  même  construction  les  deux  ouvrages  existant  alors.  On  prépara  en  consé- 
quence les  plans  d'une  jetée  de  direction  de  640  pieds  de  longueur  par  20  pieds 
de  largeur,  en  coffrage  à  joints  clos  du  côté  du  chenal  et  planchéiée  sur  une  largeur 
de  12  pieds  afin  de  pouvoir  s'en  servir  comme  de  débarcadère.  Des  soumissions 
furent  demandées;  cependant,  les  travaux  ne  furent  pas  exécutés  vu  les  objections 
soulevées  par  certains  résidants.  Le  seul  montant  dépensé  fut  une  somme  de 
$160.68  pour  impressions  et  annonces. 

Réparations. — En  1885,  les  caissons  formant  la  jetée  construite  sur  la  rive 
ouest  de  la  rivière, à  son  embouchure, furent  réparés  au  prix  de  $540.97.  En  1895 
et  1896,  la  même  construction  fut  complètement  réparée.  Les  pilotis  posés  sur 
la  façade  de  l'est,  en  1882,  avaient  tous  été  brisés  par  les  glaces  et  emportés,  et 
l'angle  des  caissons  que  l'enlèvement  des  pilotis  avait  laissé  sans  protection  avait 
été  fort  détérioré.  C'est  pourquoi  des  réparations  générales  furent  faites  aux 
jetées,  une  nouvelle  rangée  de  pieux  de  10  pouces  carrés  fut  enfoncée  le  long  de 
toute  la  façade  des  travaux  qui  fut  en  plus  protégée  par  de  grandes  pierres 
déposées  tout  le  long  de  la  base.  L'ouvrage  fut  fait  à  la  journée  au  prix  de 
$1,547.94. 

Pendant  l'année  dernière,  un  montant  de  $396.22  fut  consacré  au  lambrissage 
de  l'extrémité  du  large  de  ces  mêmes  ouvrages. 

Malgré  les  fréquentes  réparations  faites  aux  divers  ouvrages  du  gouverne- 
ment à  Matane.  réparations  qui  parfois  équivalaient  à  une  reconstruction  partielle, 
tous  sont  en  très  mauvais  état  par  suite  de  l'action  des  glaces.  Les  pilotis  de 
protection  construits  sur  la  rive  est  de  la  rivière  sont  complètement  disparus  ;  le 
débarcadère  à  l'embouchure  de  la  rivière  a  été  de  nouveau  endommagé  par  les 
glaces,  et  la  construction  contigiie  au  quai  des  Messieurs  Price  Frères  est  toute 
délabrée. 

Dépense  totale  sur  ces  travaux  depuis  1879,  $30.721.37,  répartie  comme  suit  : 

Constructions  et  améliorations $28,236  24 

Réparations 2,485   13 

Total $30,721   37 


MISTASSINI. 


Mistassini,  dans  le  comté  de  Chicoutimi,  est  un  établissement  situé  sur  les 
bords  de  la  rivière  du  même  nom.  près  de  son  confluent  avec  la  "  Rivière  au 
Foin,"  ou  rivière  Mistassini,  à  36  milles  au  nord  de  Roberval,  sur  la  rive  occi- 
dentale du  lac  Saint-Jean,  et  à  18  milles  en  amont  de  l'embouchure  de  la  rivière 
Mistassini,  sur  le  lac.  En  outre  de  l'église  paroissiale,  il  y  a  un  monastère  de 
trappistes,  un  moulin  à  farine,  une  scierie  et  une  fromagerie.  Population,  400. 
Le  vapeur  à  roues  "  Colon,"  tirant  3^  pieds  d'eau  et  pouvant  contenir  200 
passagers,  sans  compter  une  quantité  considérable  de  fret,  a  des  subsides  du  gou- 
vernement provincial,  et  voyage  régulièrement,  deux  fois  la  semaine,  durant  la 
saison  navigable.  En  1896-97,  on  a  construit  un  quai  public  pour  la  commodité 
du  grand  nombre  de  colons  qui  va  toujours  grossissant  sur  les  terres  fertiles  qui 
bordent  le  lac  Saint- Jean,  sur  la  rive  orientale  de  la  rivière  Mistassini,   à  une  très 
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courte  distance  de  sa  jonction  avec  la  rivière  au  Foin.  Cette  construction  con- 
siste en  un  coffrage  en  bois  à  joints  clos,  amplement  lesté,  de  30  pieds  de  lon- 
gueur sur  30  pieds  de  largeur  et  20  pieds  de  hauteur  à  l'extrémité  du  large, 
recouverte  en  madriers  de  3  pouces  ;  la  façade  extérieure  baigne  dans  5  pieds 
d'eau  à  marée  basse,  sur  toute  sa  longueur.  Montant  dépensé,  $581.04..  On  a 
dépensé,  en  1897-98,  un  autre  montant  de  $150  pour  la  construction  d'un  hangar 
à  fret  et  un  abri  de  25  pieds  sur  30,  à  l'extrémité  du  quai.  On  a  aussi  payé  pour 
dépenses  diverses,  $23.84.     Montant  dépensé,  $173.84. 

Coût  total  de  la  construction,  $854.88. 

Dépenses  totales  au  30  juin  1900,  $1,354.88. 

MONTMAGNY    (SAINT-THOMAS)  . 

La  ville  de  Montmagny,  dans  le  comté  du  même  nom,  se  trouve  sur  la  rive 
sud  du  Saint- Laurent,  sur  le  parcours  du  chemin  de  fer  Intercolonial,  à  40  milles 
en  aval  de  Québec.  La  rivière  du  Sud  traverse  le  centre  de  la  ville.  Les  grandes 
mers  montent  de  20  pieds,  les  petites  mers  de  13  pieds. 

Co?ist?rudion. — En  1879-80,  une  pile  isolée  de  30  pieds  carrés  a  été  construite 
dans  cinq  pieds  d'eau  à  marée  basse,  grandes  mers,  du  côté  ouest  du  bassin  en 
dedans  de  l'embouchure  de  la  rivière  du  Sud  et  à  trois-quarts  de  mille  de  la  ville. 
Coût  de  la  construction,  $1,513.09.  En  1881,  la  pile  fut  prolongée  de  25  pieds  du 
côté  de  la  rive  ;  un  abord  long  de  150  pieds  par  24  pieds  de  largeur  fut  coustruit 
au  prix  de  $3,743.89.  En  août  1896,  la  superstructure  fut  incendiée  jusqu'à  sept 
pieds  plus  bas  que  le  sommet  du  tablier  et  le  phare  que  le  département  de  la 
marine  et  des  pêcheries  y  avait  fait  élever  fut  aussi  détruit  par  les  flammes. 

La  superstructure  fut  reconstruite  en  1897  et  l'ouvrage  absolument  lesté  où 
le  besoin  s'en  faisait  sentir.  Une  petite  salle  d'attente  fut  élevée  à  l'atterrissage 
de  la  jetée  et  un  phare  fut  construit  du  côté  du  fleuve,  et  les  abords  furent  réparés. 
Dépense  totale,  $4,046.51.  La  jetée  est  maintenant  d'une  longueur  de  205  pieds, 
et  les  55  pieds  du  côté  du  fleuve  ont  une  largeur  de  30  pieds,  tandis  que  les 
autres  150  pieds  ont  une  largeur  de  24  pieds.  La  profondeur  de  l'eau  à  l'extré- 
mité du  côté  du  fleuve  est  de  3^  pieds  à  marée  basse,  grandes  mers. 

Réparations. — De  1883  à  1886,  un  montant  de  $2,607.96  a  été  employé  en 
réparations  à  la  jetée  et  au  chemin  qui  y  conduit.  En  1887,  une  quantité  de 
galets  fut  enlevée  du  lit  de  la  rivière  du  Sud  aux  environs  de  la  jetée  du  côté  du 
fleuve  au  prix  de  $1999.69.  En  1889-90-93  et  en  1894,  diverses  réparations  au 
prix  total  de  $379.50  ont  été  faites  au  plancher,  au  lambrissage  des  angles,  aux 
pièces  de  couronnement,  etc. 

Pendant  l'année  dernière,  une  somme  de  $52.46  a  été  dépensée  pour  réparer 
et  peinturer  la  salle  d'attente. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  répartie  comme  suit  : 

Construction  et  amélioration $1 1,303  43 

Réparations 2,987  46 

Total $14,290  89 


malbaie. 

Murray  Bay,  ou  Malbaie,  est  une  des  stations  balnéaires  les  mieux  connues 
et  les  plus  fréquentées  de  la  rive  nord  du  St- Laurent,  dans  le  comté  de  Charlevoix, 
à  83^  milles  en  aval  de  Québec.  Ce  village  est  situé  sur  les  deux  rives  de  l'em- 
bouchure de  la  rivière  Malbaie,  qui  se  jette  dans  une  baie  d'une  profondeur  d'un 
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mille  et  d'environ  2^2  milles  de  largeur  à  sa  source.  A  marée  basse,  cette  baie 
est  à  sec,  à  l'exception  de  quelques  petits  chenaux  par  où  passent  les  eaux  de  la 
rivière.  Les  steamers  de  la  Compagnie  Richelieu  et  Ontario  s'y  rendent  tous  les 
jours,  et  il  s'y  fait  un  grand  commerce.  Les  grandes  mers  et  les  petites  mers 
varient  de  20  à  12  pieds. 

Construction . — En  1855,  un  débarcadère  fut  construit  à  partir  d'un  rocher 
saillant  nommé  Pointe  au  Pic,  sur  la  rive  occidentale  de  la  baie,  à  trois  milles  du 
village,  au  prix  de  $53,487.20.  Il  avait  170  pieds  de  longueur  et  30^  de  largeur. 
Avec  cette  différence  que  sur  70  pieds  du  côté  de  l'eau,  la  largeur  était  de  108 
pieds.  Sa  tête,  d'une  hauteur  de  36  pieds,  baignait  dans  12  pieds  d'eau  à  marée 
basse,  grandes  mers.  En  1876,  une  annexe  de  30  pieds  de  longueur,  108  pieds  de 
largeur  et  42  pieds  de  hauteur,  atteignant  18  pieds  de  profondeur  à  marée  basse, 
grandes  mers,  fut  construite  le  long  de  la  façade  du  débarcadère  au  prix  de 
$14.102.04 

En  1883, un  plan  incliné  mobile  fut  ajouté  sur  la  façade  de  cette  annexe  pour 
faciliter  le  débarquement  des  voyageurs  et  le  transport  du  fret,  et  pour  convenir  à 
toutes  marées,  au  prix  de  $448.06. 

En  1884, une  remise  fut  élevée  au  prix  de  $1,099. 11  pour  couvrir  le  plan  incli- 
né et  une  partie  de  la  tête  du  quai.  En  1894,  une  annexe  de  40  pieds  de  longueur, 
de  35  pieds  de  largeur  et  de  50  pieds  de  hauteur  fut  ajoutée  le  long  du  parement 
ouest  de  la  jetée  à  sa  tête,  au  prix  de  $5,675,35.  La  jetée  est  maintenant  d'une 
longueur  de  500  pieds  d'une  extrémité  à  l'autre.  La  façade  de  débarquement 
est  de  143  pieds  de  longueur  et  baigne  dans  18  à  26  pieds  d'eau  à  marée  basse, 
grandes  mers.  Le  tout  est  en  coffrage  à  parements  jointifs,  en  bois  de  12  pouces 
carrés  et  rempli  d'un  lest  de  pierre.  Les  traverses  et  les  longrines  sont  en  bois 
rond  d'au  moins  14  pouces  de  diamètre  à  sa  plus  petite  extrémité. 

Réparations .-  -Le  coût  des  réparations  faites  au  quai  depuis  sa  construction, 
de  1855  jusqu'à  18S2,  a  été  de  $3,916.00.  Depuis  lors,  cependant,  par  suite  du 
choc  violent  des  glaces,  ainsi  que  de  l'usure  occasionnée  par  un  trafic  considéra- 
ble, des  réparations  annuelles  jugées  nécessaires  ont  été  faites  au  coût  total  de 
$8,074.81.  Pendant  l'année  1898,  le  côté  ouest  et  la  façade  de  l'aile  ouest  ont 
été  lambrissés  en  madriers  d'orme  dur  de  7  pouces  et  le  corps  principal  delà  jetée 
a  été  en  partie  lambrissé  avec  du  madrier  d'épinette  de  3  pouces  d'épaisseur.  Le 
plancher  a  été  réparé  en  différents  endroits,  et  deux  pièces  de  charpente  ont  été 
remplacées  à  l'endroit  inférieur  de  la  construction. 

Ce  travail  fut  fait  à  la  journée  au  prix  de  $484.16.  Pendant  le  dernier 
exercice,  les  grues,  les  chaînes  et  les  poulies  employées  à  lever  ou  baisser  le  plan 
incliné  furent  toutes  renouvelées  au  prix  de  $275.74,  vu  qu'elles  étaient  deve- 
nues dangereuses. 

La  dépense  totale  pour  ces  travaux  a  été  de  $87,431.47,  répartie  comme 
suit: 

Construction  avant  la  Confédération $53,487.20 

Annexes    et    améliorations    depuis    la    Confé- 
dération      21,243.56 

Réparations 12 ,700. 7 1 

Total $87,431.47 

Le  15  août  1893,  Ie  ministère  de  la  marine  et  des  pêcheries  a  pris  ce  quai 
sous  son  contrôle. 

NEW     CARLISTE 

New  Carlisle,  sur  la  rive  nord  de  la  baie  des  Chaleurs,  est  le  chef-lieu  du 
comté  de  Bonaventure,  à  une  distance  de  65  milles  de  Campbellton,  N.  B. 

En  1882,  les  travaux  pour  construire  la  jetée  furent  poussés  activement  et 
on  s'attendait  qu'ils  seraient  complètement  terminés  avec  le  crédit  voté  en  1882-83. 
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En  1883,  la  jetée  fut  allongée  jusqu'à  300  pieds,  par  l'action  des  courants, 
la  profondeur  fut  portée  à  22  pieds  au  lieu  de  14  à  marée  basse  ;  le  quai  s'affaissa 
et  fut  rebâti  à  son  ancienne  hauteur.  Une  jetée  de  606  pieds  de  longueur  et 
de  29  pieds  à  49  pieds  de  largeur  et  baignant  dans  15  pieds  d'eau  à  marée  basse, 
a  été  construite  à  cet  endroit  par  le  ministère,  de  1881  à  1883,  pour  faciliter  les 
besoins  du  débarquement  et  de  la  navigation  en  général.  Cette  construction  fut 
considérablement  fortifiée  et  partiellement  remplie  de  lest,  ainsi  qu'améliorée  par 
d'autres  moyens  pendant  les  années  suivantes  ;  en  1 890-1891,  on  ajouta  une  pile 
de  51^2  pieds  de  largeur  à  la  tête  et  32  pieds  au  large,  et  ayant  une  moyenne  de 
70  pieds  de  largeur  et  baignant  dans  16  à  17  pieds  d'eau  à  marée  basse,  grandes 
mers,  tout  le  long  de  la  façade  extérieure.  Les  grandes  mers  montent  de  6% 
pieds  et  les  petites  mers  de  3^  pieds. 

Le  montant  de  $850,  voté  par  le  Parlement  à  la  session  de  1897,  pour  répa- 
rations à  la  jetée,  a  été  dépensé  comme  suit  : 

1.  La  tête  de  la  jetée,  qui  baignait  dans  deux  pieds  et  demi  d'eau  fut  élevée 
au  niveau  de  la  partie  intérieure,  sur  une  étendue  de  74  pieds  de  longueur  par 
40^2  pieds  de  largeur,  savoir  :  jusqu'à  5  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  marée 
haute. 

2.  Une  construction  en  bois  de  24  par  14  pieds  fut  élevée  et  aménagée  de 
manière  à  servir  en  même  temps  de  hangar  à  fret,  de  salle  d'attente,  et  de  bureau 
pour  l'agent,  etc.  Le  besoin  de  cette  amélioration  se  faisait  sentir,  car  quand 
le  fret  débarqué  sur  le  quai  n'était  pas  de  suite  enlevé,  il  éprouvait  des  dom- 
mages, vu  qu'il  manquait  d'abri, et  les  voyageurs  destinés  au  steamer  "Admirai" 
souvent  et  particulièrement  à  l'automne,  rencontraient  beaucoup  de  contretemps 
par  le  manque  de  salle  d'attente  confortable. 

3.  On  a  fait  diverses  réparations  au  plancher  et  aux  cales. 
La  dépense  totale  fut  de  $849.87. 

Pendant  le  dernier  exercice,  la  somme  de  $2,000  a  été  dépensée  pour  rem- 
placer tout  le  plancher  du  vieux  quai  de  New-Carlisle  qui  avait  été  construit 
avant  1889.  La  partie  du  rivage  fut  construite  sur  tréteaux,  sept  pieds  plus  haute 
que  l'ancienne  construction,  afin  de  rencontrer  les  exigences  du  chemin  de  fer 
dont  la  traverse  à  cet  endroit  devait  avoir  22  pieds  au-dessous  du  planchéiage 
du  quai. 

Des  rampes  et  des  pièces  de  couronnement  ont  été  placés  partout  de  chaque 
côté. 

On  a  conservé  toutes  les  anciennes  solives  de  cèdre  posées  en  1883-84-85  et 
trouvées  saines,  et  on  a  remplacé  toutes  celles  d'épinette. 

La  moitié  ouest,  sur  une  longueur  d'à  peu  près  400  pieds,  a  été  faite  double- 
ment forte,  à  cause  de  la  permission  que  l'on  avait  donnée  au  chemin  de  fer  Lake 
Superior  &  Atlantic  d'y  poser  des  rails.  On  a  employé,  dans  ces  travaux,  7,700 
pieds  de  bois  carré  et  de  bois  en  grume  de  cèdre. 


NKWPORT. 

Le  village  de  Newport,  comté  de  Gaspé,  se  trouve  à  l'embouchure  de  la 
rivière  du  même  nom,  sur  la  rive  nord  de  la  Baie  des  Chaleurs,  à  88  milles  à  l'est 
de  Çampbellton,  N.-B.,  et  à  5c  milles  à  l'ouest  de  Caplan.  Les  grandes  mers 
montent  de  4^  pieds,  et  les  petites  de  2^.  La  pêche  semble  être  la  seule  oc- 
cupation des  habitants  de  ce  village. 

Construction. — Afin  de  procurer  un  havre  de  refuge  aux  bateaux  de  pêche  et 
leur  donner  une  entrée  facile  dans  la  rivière  jusqu'au  pont  sur  la  voie  publique, 
il  fut  résolu,  en  1884,  d'améliorer  l'embouchure  de  la  rivière,  en  creusant  son  lit 
et  en  construisant  des  travaux  appropriés.  Cependant,  les  travaux  ne  furent 
terminés  qu'en  1887,  alors  qu'un  montant  de  $2,778.79  fut  dépensé.  Ils  con- 
sistent en  deux  jetées  parallèles,  distantes  de   20  pieds  :  la  jetée  de  l'ouest  étant 
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longue  de  75  pieds,  12  de  large  et  d'une  hauteur  moyenne  de  8  pieds  ;  la  jetée  de 
l'est,  qui  avait  primitivement  140  pieds  de  longueur,  par  12  de  largeur  et  10 
pieds  d'élévation,  a  été  prolongée  de  90  pieds  et  élargie  de  20  sur  toute  la  lon- 
gueur en  1889  et  1890,  au  coût  de  $3,672.03. 

En  1891,  on  fit  des  réparations  à  la  jetée  pour  un  montant  de  $450.00.  Pen- 
dant l'année  1898,  la  somme  de  $26.53  ^ut  dépensée  en  menues  réparations. 

Durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1899,  la  somme  de  $244.48  fut  dé- 
pensée dans  le  but  de  mettre  les  pêcheurs  en  état  de  terminer  la  saison  de  pêche 
(1898). 

Des  matériaux,  fer,  etc.,  etc.,  furent  achetés  durant  le  dernier  exercice  pour 
la  construction  du  nouveau  brise-lames  projeté. 

Faute  de  bois  de  charpente  convenable,  il  fallut  en  retarder  la  construction 
jusqu'à  l'année  prochaine. 

Le  montant  total  dépensé  pour  ces  travaux  est  de  $8,663.27,  comme  suit: — 

Construction $6,450  82 

Réparations 72 1  01 

Nouveau  brise-lames 1 ,491  44 

Total $8,663  27 


NICOIvET. 


La  rivière  Nicolet  se  jette  dans  le  St-Laurent,  sur  la  rive  sud,  au  pied  du  lac 
St-Pierre.  Afin  de  protéger  les  goélettes  prenant  des  cargaisons  dans  le  havre 
contre  les  tempêtes  du  lac  St-Pierre,  une  jetée  fut  commencée  en  1881,  et  agran- 
die chaque  année  suivante. 

En  1891,  on  ne  reprit  le  travail  que  le  29  septembre,  l'eau  ayant  toujours  été 
trop  haute  pour  pouvoir  travailler  plus  tôt. 

Les  travaux  en  pilotis  furent  discontinués  le  14  octobre  et  le  comblage  en 
pierre  à  la  fin  de  novembre.  Durant  ce  temps,  200  pieds  de  pilotis  furent  cons- 
truits, donnant  à  la  jetée  une  longueur  de  3,762  pieds.  Elle  est  large  de  13  pieds 
2  pouces,  et  elle  a  4  pieds  au-dessus  de  l'eau  basse,  avec  une  hauteur  moyenne  de 
5%  pieds. 

On  fit  du  dragage  dans  le  chenal  entre  le  24  septembre  et  le  28  octobre 
1891,  la  quantité  de  sable  enlevée  étant  de  11,502  verges  cubes. 

Des  dommages  furent  causés  à  la  jetée  au  commencement  de  décembre  1891, 
200  pieds  de  la  partie  extérieure  ayant  été  emportés.  Le  reste  fut  réparé  au 
printemps,  au  prix  de  $1,815.77. 

Chaque  année,  depuis  1882,  on  y  a  fait  du  dragage  et  des  réparations. 

La  dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900,  y  compris  le  dragage,  est  de  $148,- 
780.54. 

PERCÉ. 

Percé,  comté  de  Gaspé,  est  le  chef-lieu  du  district  de  Gaspé. 

Le  débarcadère,  commencé  durant  l'hiver  de  1888,  fut  terminé  en  mai  1889. 
fut  fait  à  l'entreprise  et  ses  dimensions  sont  :  longueur  sur  tout  le  sommet,  320 
pieds  ;  largeur,  aussi  au  sommet  20  pieds  ;  hauteur  à  l'extrémité  du  large,  36^ 
pieds,  dont  26^2  seulement  sont  au-dessus  du  lit  de  la  rivière,  le  quai  a  enfoncé  en- 
viron 10  pieds  durant  sa  construction.  La  profondeur  de  l'eau  à  l'extrémité  du 
large  est  de  16  pieds  à  marée  basse,  grandes  marées.  L'eau  montent  de  5  pieds 
à  5  pieds  6  pouces  durant  les  plus  grandes  marées,  et  3  pieds  durant  les  petites 
marées  ordinaires. 
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PERIBONKA. 

Peribonka  est  un  petit  village  qui  se  trouve  à  l'embouchure  de  la  rivière  du 
même  nom,  sur  la  rive  nord  du  lac  St-Jean. 

Durant  le  dernier  exercice,  un  nouveau  quai  fut  construit  en  cet  endroit 
forme  d'un  caisson  de  20  x  30  pieds,  sur  une  hauteur  de  22  pieds,  avec  une 
profondeur  d'eau  de  5  pieds  à  marée  basse,  à  l'extrémité  du  large. 

Le  montant  dépensé  durant  l'année,  a  été  de  $1299.31. 


philipsburg. 


Le  village  de  Philipsburg  se  trouve  sur  la  rive  est  de  la  baie  Missisquoi,  lac 
Champlain,  comté  de  Missisquoi. 

Construction. — A  la  session  de  1882,  un  montant  de  $4,000  fut  accordé  pour 
la  construction  d'un  débarcadère,  la  municipalité  devant  fournir  le  même  mon- 
tant. La  seule  dépense  encourue  fut  une  exploration  des  lieux  qui  coûta  $185.75. 
Un  montant  additionel  de  $32.79  fut  dépensé  en  1884,  pour  examens  relatifs  à  la 
construction  projetée.  Cependant,  sur  le  refus  de  la  municipalité  de  voter  sa 
part  du  coût  probable  de  la  construction  en  question,  les  travaux  ne  furent  pas 
exécutés,  et  le  projet  fut  abandonné  jusqu'en  1894,  alors  qu'une  nouvelle  explo- 
ration fut  faite  au  coût  de  $108.42.  En  1895,  on  fit  des  sondages  sur  le  site  de 
la  construction  projetée,  au  coût  de  $165.94,  et  le  29  juillet  1895,  un  contrat  fut 
passé  pour  la  construction  d'un  quai,  la  municipalité  ayant  voté  $4,000  pour  sa 
part  des  dépenses.  L'ouvrage  fut  terminé  en  1897  au  coût  de  $11,142.89.  Il 
comprend  un  brise-lames  ou  pile  de  tête  long  de  120  pieds  et  large  de  25,  un 
abord  construit  sur  tréteaux,  d'une  longueur  de  302  pieds  et  d'une  largeur  de  30, 
et  une  culée  en  pierre  et  en  terre  longue  de  285  pieds  et  large  de  30  au  sommet, 
avec  des  pentes  latérales  1  ^  par  1 .  La  façade  intérieure  du  brise-lames  a  17^ 
pieds  d'élévation  au-dessus  du  lit  de  la  baie  et  repose  dans  7^  pieds  d'eau,  aux 
marées  les  plus  basses. 

Réparations. — En  avril  1897,  ^a  culée  fut  considérablement  endommagée  par 
les  glaces  et  les  hautes  mers.  Elle  fut  complètement  réparée  durant  l'année 
1898,  et  les  espaces  réservés  au  lest  le  long  de  la  façade  extérieure  du  brise-lames 
furent  remplis  avec  du  lest  de  pierre  au  coût  de  $711.79. 

Le    montant   total   dépensé    pour    ces    travaux,    est    de   $12,347.58,    d 
$11,635.79  pour  construction    et  $711.79  pour  réparations. 


piopolis. 


Piopolis  est  un  village,  dans  le  comté  de  Compton,  sur  la  rive  ouest 
du  lac  Mégantic,  à  11  milles  du  village  du  Lac  Mégantic,  sur  la  voie  fer- 
rée du  Pacifique  Canadien.  Le  quai  en  cet  eudroit  fut  construit  en  1882-83,  au 
coût  de  $721.60.  Il  est  construit  en  coffrage  solide,  comblé  de  pierres,  et  le 
dessus  fait  de  gravier.  De  menues  réparations,  faites  en  1887-88,  coûtèrent 
$77.00.  En  1897-98,  un  montant  de  $2,500  fut  voté  pour  exhausser  et  réparer 
les  quais  du  gouvernement  sur  le  lac  Mégantic,  dépense  occasionnée  par 
l'élévation  du  niveau  du  lac,  causée  par  la  digue  que  la  Montague  Pulp  Co., 
avait  construite  d'une  rive  à  l'autre  de  la  Rivière  Chaudière  à  sa  sortie  du  lac. 
Le  quai  fut  réparé  et  élevé  de  5  pieds  au-dessus  de  sa  hauteur  primitive,  avec  le 
dessus  en  gravier  au  coût  de  $623.05. 
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Le  montant  total  dépensé  pour  ces  travaux  est  de  $1,421.65,  comme  suit  : 

Construction $721.60 

Réparations , 77.00 

Réparations  et  améliorations 623.05 

Total $1,421.65 

POINTE   A   PIZEAU    (SIEEERY.) 

Deux  milles  à  l'ouest  de  la  ville  de  Québec,  sur  la  rive  nord  du  St-Laurent, 
un  cap  élevé  appelé  Pointe  à  Pizeau,  fait  saillie  jusque  dans  la  rivière.  C'est  sur 
le  sommet  de  ce  cap,  à  une  altitude  d'environ  200  pieds,  que  sont  bâtis  l'église 
et  le  couvent  de  Sillery,  dans  le  village  de  Sillery. 

Construction. — Afin  de  faciliter  le  débarquement  des  passagers  et  des  mar- 
chandises du  bateau  traversier,  qui,  les  années  précédentes,  étaient  débarqués 
sur  un  quai  dont  on  se  servait  pour  empiler  du  bois  de  sciage,  le  conseil  munici- 
pal de  Sillery  transporta  au  gouvernement  de  la  Puissance  une  certaine  propriété 
qu'il  avait  sur  la  plage,  et  sur  laquelle  une  jetée  avait  été  construite  plusieurs 
années  auparavant,  à  la  condition  que  la  jetée  serait  réparée  :  ce  transport  fut  fait 
en  1898  ;  la  jetée  était  longue  de  404  pieds,  large  de  24  à  l'extrémité  intérieure, 
et  large  de  32  pieds.  Sur  une  longueur  de  104  pieds  à  l'extrémité  du  large,  cons- 
truite en  coffrage  en  bois  équarri  non  'joint,  comblé  de  lest  en  pierre  ;  à  marée 
basse,  grandes  mers,  il  y  a  une  profondeur  d'eau  de  21  pieds  à  la  façade  exté- 
rieure. 

Durant  l'exercice  1899,  une  pile  angulaire  en  coffrage,  large  de  49  pieds  sur 
une  longueur  moyenne  de  58  pieds  et  haute  de  43,  fut  construite  sur  le  côté 
ouest  de  l'extrémité  du  large,  dans  21  pieds  d'eau  à  marée  basse,  grandes  mers. 
Le  sommet  de  la  vieille  jetée  fut  reconstruit  sur  une  hauteur  de  six  pieds,  avec  du 
bois  de  charpente  en  pin  et  en  cèdre,  sur  une  longueur  de  100  pieds,  à  partir  de 
la  façade  extérieure,  et  a  été  complétée  depuis  ;  la  jetée  est  actuellement  longue 
de  444  pieds,  large  de  24  à  l'extrémité  touchant  la  rive,  et  large  de  71  pieds  au 
large  sur  une  longueur  de  39  pieds  ;  elle  a  un  plan  incliné  mobile  reposant 
sur  un  ponton. 

A  la  fin  de  l'exercice,  la  somme  de  $5,083.57,  avait  été  dépensée  et  les  répa- 
rations étaient  terminées.  Durant  le  dernier  exercice,  la  reconstruction  du  som- 
met de  la  jetée  fut  continuée,  et  un  plan  incliné  mobile  reposant  sur  un  ponton 
fut  con  truit  au  bout  du  large,  ainsi  qu'une  salle  d'attente.  L'ouvrage  fut  fait  à 
la  journée,  au  coût  de  $4,139.48.  La  dépense  totale  pour  ces  travaux  fut  de 
$9,223.05. 

POINTE   AUX    ESQUIMAUX. 

Pointe  aux  Esquimaux,  dans  les  comtés  unis  de  Chicoutimi  et  Saguenay,  se 
trouve  sur  la  rive  sud  du  Saint-Laurent,  à  525  milles  en  bas  de  Québec. 

Le  quai  acheté  par  le  gouvernement  en  1895  avait  une  longueur  de  125  pieds 
et  une  largeur  de  30.  Durant  1895-96,  il  fut' allongé  de  60  pieds  par  la  construc- 
tion d'une  pile  de  30  pieds  carrés  et  42  pieds  de  hauteur,  rattachée  à  la  construc- 
tion primitive  par  une  plateforme  de  30  pieds  de  longueur,  et  le  tout  fut  lambrissé. 

Le  quai  a  maintenant  une  longueur  de  185  pieds  et  la  profondeur  de  l'eau,  à 
son  extrémité  du  large,  est  de  25  pieds  à  marée  basse. 

PORT   AU   PERSIE. 

Port  au  Persil  est  un  petit  village,  dans  le  comté  de  Charlevoix,  sur  la  rive 
nord  du  Saint-Laurent,  à  100  milles  à  l'est  de  Québec  et  15  milles  en  bas  de  la 
Malbaie.     Les  grandes  mers  sont  de  18  pieds  et  les  petites  mers  de  12  pieds. 
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Le  havre  de  Port  au  Persil  est  visité  par  une  dizaine  de  goélettes,  propriété 
des  gens  de  l'endroit  et  employées  surtout  pour  l'expédition  du  bois  de  corde  ;  les 
navires  sont  chargés  et  déchargés  durant  le  temps  qu'ils  sont  échoués,  à  marée 
basse. 

En  1889, la  somme  $498.40  fut  dépensée  pour  débarrasser  le  havre  des  rochers 
les  plus  dangereux. 

Durant  le  dernier  exercice,  afin  de  faciliter  l'échouage  des  goélettes  dans 
l'extrémité  intérieure  du  havre  et  donner  aux  vaisseaux  un  espace  sous  abri  suffi- 
sant pour  passer  l'hiver,  les  rochers  saillants  et  les  récifs  furent  enlevés  sur  une 
superficie  de  100  pieds  carrés. 

Le  travail  fut  fait  à  la  journée,  durant  le  mois  d'octobre,  au  coût  de  $394.48. 

La  dépense  totale  dans  cet  endroit  est  de  $892.88. 

POINTE-CLAIRE. 

Pointe-Claire,  chef  lieu  du  comté  Jacques-Cartier,  est  une  place  d'eau  sur  la 
rive  nord  du  lac  Saint-Louis,  14  milles  à  l'ouest  de  Montréal. 

Le  26  octobre  1898,  le  gouvernement  loua  de  la  compagnie  du  Grand-Tronc, 
pour  une  période  de  20  ans,  le  quai  de  cette  compagnie,  qui  consiste  en  une  culée 
solide  de  pierre  et  de  terre,  longue  de  1,000  pieds,  avec  une  largeur  moyenne  de 
45  pieds,  et  sise  au  pied  de  l'avenue  du  Grand-Tronc. 

Durant  l'exercice  1899,  une  pile  à  coffrage  à  joints  clos,  longue  de 
124  pieds,  large  de  24  et  haute  de  16,  fut  construite  à  angles  droits  au  bout  de  ce 
quai,  lui  donnant  ainsi  la  forme  d'un  T  ;  l'extrémité  ouest  de  la  pile  est  cons- 
truite sur  une  pente  pour  servir  de  brise-lames. 

L'ouvrage  fut  fait  à  la  journée  au  coût  de  $4,022.06. 

En  1899- 1900,  un  entrepôt  fut  élevé  sur  le  côté  est  de  l'abord  touchant  à  la 
pile  de  tête  ;  des  réparations  furent  faites  à  la  route,  à  partir  de  la  rive  jusqu'à  la 
pile  de  tête,  au  coût  de  $665.25. 

Les  dépenses  totales  pour  ces  travaux  sont  comme  suit  : 

Construction  de  pile  de  tête $4,022.06 

Entrepôt  et  améliorations  à  la  route 665.25 

Total $4,687.31 


PORT   DANIEL. 

Le  village  de  Port  Daniel  se  trouve  sur  la  rive  nord  de  la  Baie  des  Chaleurs, 
à  environ  75  milles  à  l'est  de  Campbellton,  et  à  45  milles  à  l'ouest  de.  Percé.  Les 
grandes  mers  montent  de  6  pieds  et  les  petites  de  3. 

Construction. — Pendant  la  session  de  1886,  un  crédit  fut  voté  pour  la 
construction  d'un  débarcadère.  ■  Les  travaux  furent  faits  à  l'entreprise  et  termi- 
nés en  1889,  au  coût  de  $20,487.58.  Le  quai  avait  350  pieds  de  long  d'une  ex- 
trémité à  l'autre,  20  pieds  de  large  pour  les  premiers  200  pieds,  et  30  pieds  pour 
les  100  pieds  suivants,  avec  une  pile  de  50  pieds  carrés  et  de  20  pieds  d'élévation 
à  l'extrémité  du  large,  qui  baignait  dans  13  pieds  d'eau  à  marée  basse,  grandes 
mers.  Le  15  novembre  1889,  on  donna  à  l'entreprise,  la  construction  d'une  an- 
nexe longue  de  75  pieds,  large  de  50  et  haute  de  27  à  son  extrémité  du  large,  où 
l'eau  avait  une  profondeur  de  13  pieds,  à  marée  basse,  grandes  mers.  Les  tra- 
vaux terminés  au  mois  d'octobre  1890  coûtèrent  $12,586.44.  La  jetée  a  une  lon- 
gueur de  425  pieds  et  est  construite  en  coffrage  à  joints  clos  et  avec  du  bois  de 
charpente  de  12  x  12  pouces,  les  travaux  et  les  longrines  sont  en  bois  rond  d'au 
moins  14  pouces  de  diamètre  au  petit  bout. 
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Réparations. — L' annexe  construite  en  1890,  ayant  tassé  d'un  bloc  de  3^ 
pieds,  il  fut  jugé  nécessaire,  en  1895,  d'exhausser  le  plancher,  quelques  traverses 
et  longrines,  et  de  reconstruire  l'annexe  jusqu'à  la  hauteur  du  corps  principal  de 
la  jetée.  L'ouvrage  fait  à  la  journée  coûta  $998.54.  Des  réparations  et  une  re- 
construction du  même  genre  durent  être  exécutées  en  1897  au  corps  principal  de 
la  jetée  qui  avait  tassé  par  endroit,  d'environ  3^  pieds.  L'abri  pour  les  mar- 
chandises et  les  voyageurs  fut  aussi  transporté  de  la  position  qu'il  occupait  à 
l'extrémité  extérieure  de  l'ancienne  construction,  au  bout  de  l'annexe,  où  une 
partie  fut  cloisonnée  et  aménagée  pour  servir  de  salle  d'attente.  Le  montant 
dépensé  fut  de  $1,992.75. 

Durant  l'année  1898,  on  jugea  à  propos  de  compléter  le  nivellement,  sur  une 
distance  de  82  pieds  de  l'extrémité  de  la  jetée  donnant  sur  le  rivage.  L'ouvrage 
fait  à  la  journée,  coûta  $170.51. 

Durant  l'exercice  1899,  la  somme  de  $767.89,  fut  employée  à  combler  de 
pierres,  certaines  parties  des  fondations  du  quai  qui  avaient  été  emportées,  à 
réparer  l'angle  extérieur  sud-est  et  à  renouveler  une  partie  des  madriers  à  l'ex- 
trémité du  large. 

Depuis  le  commencement  des  travaux,  en  1887,  le  montant  total  dépensé  à 
été  de  $37,003.71. 

Construction - $33,074.02 

Réparations 3,929.69 

Total $37,003.71 


PORT  LEWIS. 

Port  Lewis,  dans  le  comté  de  Huntingdon,  est  situé  à  51  milles  sud-ouest  de 
Montréal,  sur  la  rive  sud  du  Lac  St-François. 

Durant  l'année  1899,  un  droit  de  passage  en  même  temps  qu'un  vieux  quai 
furent  achetés  de  M.  S.  Carson,  pour  la  somme  de  $150.00. 

Tout  le  dessus  de  l'ancien  quai,  qui  était  une  ruine  complète,  fut  démoli  jus- 
qu'au niveau  de  l'eau  basse,  et  reconstruit  en  coffrage  solide  sur  une  hauteur  de 
six  pieds.  Le  quai,  qui  est  parallèle  au  chenal,  a  une  longueur  de  100  pieds, 
avec  une  largeur  de  34  pieds  sur  58  de  sa  longueur,  et  une  largeur  de  20  pieds 
pour  les  autres  42  pieds.  La  profondeur  de  l'eau  est  de  8  pieds  à  sa  façade  exté- 
rieure, l'abord  de  la  rive  au  quai  est  une  culée  solide  en  pierres,  longue  de  75 
pieds  et  large  de  20  pieds,  avec  des  pentes  de  1  dans  1  sur  les  côtés.  A  l'angle 
de  cette  partie  du  quai  et  de  l'abord  qui  fait  face  au  courant,  on  a  construit  un 
entrepôt  de  20  pieds  par  24. 

L'ouvrage  fut  fait  à  la  journée,  et  le  coût  total,  en  y  comprenant  le  prix 
d'achat  du  droit  de  passage,  fut  de  $2494.47. 


RIMOUSKI. 


Durant  le  dernier  exercice,  le  plan  incliné  sur  le  côté  est  de  la  jetée,  qui 
avait  été  emporté  par  la  glace,  durant  l'hiver  précédent,  fut  reconstruit  sur  une 
longueur  de  90  pieds,  12  pieds  de  largeur,  23  pieds  de  hauteur  et  comblé  de  lest 
de  pierre  ;  le  plancher  d'un  côté  de  la  jetée  fut  renouvelé,  sur  une  longueur  de 
1,500  pieds,  en  madriers  d'épinette  de  3  pouces,  les  longrines  et  le  plancher,  à 
l'extrémité  du  large,  furent  aussi  réparés  temporairement.  L'ouvrage  fut  fait 
durant  les  mois  de  septembre  et  octobre,  au  coût  de  $2,499.79. 

Le  montant  total  dépensé  pour  ces  travaux,  est  de  $142,265.38,  savoir  ; 
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Construction  avant  la  confédération $106,944.80 

après  "  13,270.92 

Réparations 22,049.66 

Total $142,265.38 

Ce  quai  a  été  placé  sous  le  contrôle  du  ministère  de  la  marine  et  des  pêcheries, 
le  29  juin  1894. 

RIVIÈRE   DU   LIÈVRE. 

La  rivière  du  Lièvre  coule  à  travers  le  comté  d'Ottawa  et  se  jette  dans  la 
rivière  Ottawa,  à  la  station  Buckingham,  sur  la  voie  du  Pacifique  Canadien,  à  18 
milles  au-dessous  d'Ottawa. 

On  peut  juger  de  l'importance  du  commerce  et  des  affaires  qui  se  faisaient 
sur  cette  rivière,  avant  l'achèvement  de  l'écluse  et  de  la  digue  aux  Petits  Rapides, 
d'après  le  rapport  suivant  de  l'exportation  du  bois  et  du  phosphate  pour  les  12 
mois  expirés  en  juin  1888: 

Traverses  ...    40,000 

Poteaux  de  cèdre 30,000 

Bois  carré  (pieds  cubes) 1 54» 395 

Bois  de  construction  (B.  M) 46,500,000 

Phosphate  (tonnes) . . . , 27, 537 

Mica  (lbs) 10,000 

Feldspath  (tonnes) 50 

La  rivière  était  alors  navigable  à  eau  haute,  depuis  le  village  de  Buckingham, 
jusqu'à  High  Falls,  une  distance  de  22  milles.  Mais  à  l'eau  basse,  la  navigation 
était  pratiquement  arrêtée  au  pied  des  Petits  Rapides,  une  distance  de  12  milles 
en  haut  du  village  de  Buckingham.  Diverses  sommes,  se  montant  à  $10,053.68, 
furent  dépensées,  de  1881  à  1887,  pour  améliorer  la  navigation  de  la  rivière 
jusqu'à  High  Falls,  des  rochers  et  des  chaînes  de  cailloux  furent  minés  et  enlevés 
du  lit  du  chenal,  <n  travers  des  Longs  Rapides,  qui  se  trouvent  à  7^2  milles  en 
haut  des  Petits  Rapides.  Le  chenal,  à  travers  ces  derniers,  fut  aussi  amélioré  de 
la  même  manière,  et  un  pont  flottant  portant  une  grue  à  double  engrenage  fut 
placé  à  sa  tête  pour  faciliter  le  passage  des  barges  transportant  le  phosphate.  En 
dépit  de  ces  amélioratio  is,  la  navigation  n'était  pas  encore  satisfaisante.  Un 
examen  soigneux  de  la  localité  fut  alors  fait,  et  il  fut  constaté  qu'en  creusant  le 
chenal  plus  loin  dans  les  Petits  Rapides  on  abaisserait  le  niveau  de  l'eau  dans  les 
parties  supérieures  de  la  rivière,  et  l'on  rendrait  impossible  le  flottage  des  billots 
en  aucun  autre  temps  que  celui  de  la  plus  grande  crue  des  eaux. 

Construction. — On  décida  donc  de  construire  une  écluse  et  une  digue  aux 
Petits  Rapids,  et,  en  décembre  1886,  un  contrat  fut  passé  avec  Messieurs  Poupore 
&  Cie,  pour  l'exécution  des  travaux  qui  furent  complétés  en  avril  1892,  au  coût 
total  de  $233,658.65. 

L'écluse  se  trouve  sur  la  rive  est  de  la  rivière.  Elle  est  bâtie  en  maçonne- 
rie faite  de  pierre  de  taille  et  de  ciment,  longue  de  150  pieds  entre  les  portes, 
large  de  32^  pieds  au  fond,  avec  8  pieds  d'eau  sur  ses  bases,  et  13  pieds  9  pouces 
de  chute,  aux  plus  basses  eaux.  Le  long  de  la  façade  ouest  de  la  construction, 
un  mur  de  soutènement  a  été  bâti  et  continué  sur  une  distance  de  143  pieds  au- 
dessus  de  la  partie  supérieure  de  ce  dernier,  pour  servir  de  jetée  conductrice  vers 
Pentrée  supérieure.  Laldigue,  qui  est  bâtie  en  caissons  à  joints  clos,  est  longue 
de  270  pieds  et  large  de  34  à  la  base,  elle  part  de  la  façade  ouest  du  mur  de  sou- 
tènement, vis-à-vis  les  portes  supérieures  de  l'écluse,  et  traverse  le  courant  jus- 
qu'à la  culée  ouest  qui  est  longue  de  65  pieds  et  large  de  40.  Une  glissoire,  en 
bois,  large  de  18  pieds,  a  été  construite  au  travers  de  son  centre  pour  le  passage 
du  bois  de  charpente  et  des  billots,  et  des  estacades  ont  été  placées  depuis  Pou- 
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verture  jusqu'aux  piliers  d'amarrage  placés  de  chaque  côté  de  la  rivière,  290 
pieds  au-dessus  de  la  digue. 

Réùaratio?is . — Pendant  l'année  1893-94,  quelques  réparations  nécessaires  ont 
été  faites  à  la  culée  ouest  de  la  digue  et  au  quai  inférieur,  au  prix  de  $102.65. 
En  1894-95,  $267.70  ont  été  dépensées  pour  construire  une  jetée  de  protection 
au-dessus  de  la  culée  ouest  de  la  digue  pour  empêcher  la  rivière  de  se  creuser  un 
chemin  en  arrière  de  cette  culée  pendant  les  crues  du  printemps.  En  1895-96, 
quelques  menues  réparations  furent  faites,  en  remplissant  les  vides  et  les  dépres- 
sions dans  la  culée  ouest  qui  s'enfonçaient  en  certains  endroits,  et  avait  besoin 
d'être  nivelée,  au  prix  de  $115.  En  1896-97,  la  partie  supérieure  du  mur  d'en- 
trée inférieur,  qui  s'étiit  bombée  d'à  peu  près  14  pouces,  sur  une  longueur  de 
100  pieds,  delà  maçonnerie  de  l'écluse,  fut  démolie,  et  un  nouveau  mur,  long  de 
135  pieds,  et  large  de  25,  fut  construit  à  sa  place.  Ce  bombement  augmentait 
tous  les  ans,  et  l'on  craignit  que  la  pression  de  la  terre  qu'il  contenait  ne  causât 
son  effondrement  et  ne  bloquât  l'entrée  inférieure  de  l'écluse. 

Le  caisson  de  43  par  22  pieds  construit  à  la  tête  de  la  culée  occidentale  pour 
l'empêcher  d'être  sapée,  fut  aussi  complété.  Ce  caisson  n'atteignait  qu'imparfai- 
tement son  but,  et,  une  grande  quantité  se  faisant  encore  jour  au-dessous  de  la 
culée,  on  trouva  nécessaire  de  supprimer  cette  source  de  danger  en  exhaussant 
le  caisson  de  3  pieds,  en  le  lestant  complètement  et  en  lambrissant  sa  façade  exté- 
rieure du  sommet  à  la  base.     Le  coût  de  ces  réparations  s'éleva  à  $1,824.39. 

En  1897-98,  la  somme  de  $4,419.94  fut  dépensée  pour  la  reconstruction  du 
mur  de  soutènement,  depuis  la  digue  jusqu'à  l'extrémité  supérieure  de  la  jetée 
protectrice,  distante  de  226  pieds,  en  caissons  à  joints  fermés,  à  partir  du  niveau 
de  l'eau  basse  jusqu'à  une  hauteur  de  10  pieds,  avec  une  largeur  de  26  à  32 
pieds.  Cette  reconstruction  était  absolument  nécessaire  pour  protéger  les  murs 
de  l'écluse  vu  que  les  pièces  de  bois  de  charpente  de  la  façade  du  mur  de  soutè- 
nement étaient  graduellement  repoussées  au  dehors  par  le  remblai  de  pierre,  les 
queues  d'aronde  des  traverses  étaient  fendues  et  pourries,  et  les  traverses  elles- 
mêmes,  tordues  et  brisées. 

Ce  qui  suit  est  un  état  indiquant  le  coût  de  l'ouvrage,  des  réparations  et  de 
l'entretien  et  les  montants  perçus  chaque  année  jusqu'  à  l'exercice  1897-98, 
inclusivement. 


Année. 

Coût 
de 
Construc- 
tion. 

Répara- 
tions et 
améliora- 
tions. 

Entretien. 

Revenu. 

Remarques. 

1887-88.. 

$     cts. 

43,329  04 
64,506  74 
50,280  50 
40,019  14 

35,247  72 

275  51 

$     cts 

$     cts 

$      cts. 

Ecluse  et  digue  en  voie  de  construction 

1888-89.. 

1889-90.. 

<<                                                               << 

1890-91.. 

Maçonnerie  d'écluse  comp.  et  travaux  à 
la  digue  progressant  rapidement. 

Ecluse  et  digue  terminées  et  1er  vaisseau 
entré  le  19  avril. 

Construction  de  460  pieds  d'estacades. 

1891-92. . 

193  52 

952  86 
768  21 
840  34 
85160 
790  79 
736  19 
1,579  85 

1892-93  . 

243  87 
532  59 
404  30 
230  33 
198  45 
246  84 
296  80 

1893-94. . 

102  65 

267  70 

115  00 

1,824  39 

4,419  94 

1894-95.. 

1895-96.. 

1896-97.. 

1897-98.. 

1899-00.. 

233,658  65 

6  729  68 

6,713  36 

2,153.18 
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On  verra  par  l'état  ci-dessus  que  le  revenu  perçu  a  diminué  chaque  année, 
à  cause  de  la  suspension  des  opérations  dans  les  mines  de  phosphate,  et  la  ferme- 
ture de  la  scierie  de  MM.  Grondin,  Racicot  et  Cie. 

On  a  payé  §4,559.04,  montant  des  dommages  causés  par  l'inondation  des 
terres,  due  à  la  construction  de  la  digue. 

Les  dépenses  totales,  encourues  pour  ces  ouvrages,  sont  comme  suit  : 

Construction $233,658.65 

Réparations 6,729.68 

Salaires  et  entretien Ôj^S-ô1 

Réclamations  pour  dommages 4,559.04 

$250,080.88 

Durant  l'année  1893-94,  après  la  construction  de  l'écluse,  la  somme  de 
$1,244.94  fut  dépensée  pour  enlever  les  roches  qui  obstruaient  le  chenal  dans  les 
longs  rapides. 

RIVIÈRE   A   LA   PIPE. 


C'est  un  petit  village  bâti  sur  la  rive  nord  du  lac  Saint-Jean,  à  l'embouchure 
de  la  rivière  du  même  nom,  à  7  milles  au  nord  de  Grande  Décharge. 

Il  possède  une  église  catholique-romaine,  deux  scieries,  une  boutique  de 
forge  et  trois  magasins.     Population,  400. 

Le  quai  est  situé  sur  une  pointe  du  lot  No  118,  canton  Taillon,  à  environ  un 
mille  à  l'ouest  de  Rivière  à  la  Pipe.  Il  est  construit  dans  une  direction  méridio- 
nale, à  environ  75  pieds  de  la  rive,  sur  une  longueur  de  200  pieds  et  une  largeur 
de  25,  et  atteint  une  profondeur  d'eau  de  8  pieds,  au  niveau  ordinaire  du  lac,  en 
été.  Il  fut  construit  en  coffrage  à  parements  serrés,  jusqu'à  une  hauteur  de  18 
pieds,  durant  l'année  1897-98,  et  sera  haut  de  25  pieds  lorsqu'il  sera  terminé. 

Ce  quai  facilitera  les  communications  entre  les  rives  nord  et  sud  du  lac  qui 
sont  très  difficiles,  non  seulement  en  raison  des  grandes  distances  par  terre,  mais 
aussi  par  le  mauvais  état  des  chemins,  et  quelquefois  il  n'y  en  a  pas  du  tout.  Les 
grandes  rivières  qui  traversent  le  canton  et  les  territoires  autour  du  lac  Saint- 
Jean  interceptent  aussi  tout  moyen  de  communication  et  empêchent,  dans  une 
certaine  mesure,  l'établissement  des  terres. 

Le  gouvernement  de  Québec  a  construit  un  bon  chemin  depuis  la  voie 
publique  jusqu'au  quai  actuel,  une  distance  de  deux  milles.  Le  montant  dépensé 
jusqu'à  la  fin  de  l'exercice  1887-98,  est  de  $3,998.21. 

Durant  l'exercice  1899,  le  quai  fut  agrandi,  à  l'extrémité  du  large,  sur  une 
longueur  de  50  pieds,  par  une  largeur  de  39,  afin  d'en  rendre  l'accès  plus  facile. 

Durant  le  dernier  exercice,  la  pile  extérieure  fut  élevée  de  5  pieds,  lam- 
brissée sur  une  longueur  de  120  pieds,  recouverte  en  madriers  et  lestée  de  25 
toises  de  pierre,  au  coût  de  $999.68. 

Dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900,  $6,997.75. 


RIVIERE   AU    RENARD. 

Rivière  au  Renard  est  une  des  plus  anciennes  places  du  comté  de  Gaspé. 
C'est  la  première  station  de  pêche  et  la  place  d'affaires  la  plus  importante  que 
l'on  rencontre  depuis  le  Bassin  de  Gaspé  le  long  de  la  rive  sud  du  Saint-Laurent. 
La  population  est  d'environ  1,700.  Un  petit  débarcadère  y  fut  construit  en 
1895-96. 

Durant  le  dernier  exercice,  on  dépensa  la  somme  de  $2,870.51  pour  maté- 
riaux,  tels  que  bois  de  charpente,  fer,  outils,   fret,   emmagasinage  et  diverses 
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autres  dépenses,  sur  un  montant  de  $ 4,000.00  qui  avait  été  voté  pour  la 
construction  d'un  débarcadère  et  d'un  brise-lames  à  la  Rivière  au  Renard,  comté 
de  Gaspé. 

RIVIÈRE    BLANCHE. 


La  Rivière  Blanche  coule  à  travers  le  comté  de  Rimouski  et  se  jette  dans  le 
St-Laurent,  sur  la  rive  sud  à  environ  224  milles  à  l'est  de  Québec,  26  milles  à 
l'est  de  Métis,  et  9  milles  à  l'ouest  de  Matane. 

La  jetée  publique,  construite  près  de  l'embouchure  de  cette  rivière  consiste 
en  une  pile  de  tête  en  coffrage  solide,  120  pieds  par  24  au  sommet,  et  haute  d'en- 
viron 21  pieds,  communiquant  avec  la  rive,  au  moyen  d'une  construction  formée 
de  piles  et  d'arches,  longue  de  550  pieds,  et  large  de  20,  avec  une  hauteur 
moyenne  de  18  pieds.  Cette  jetée  est  un  excellent  débarcadère,  accessible  à 
marée  haute,  aux  vaisseaux  engagés  dans  le  commerce  de  cabotage.  Les  grandes 
mers  sont  de  14  pieds,  et  les  petites  mers  de  7  pieds. 

Durant  le  mois  de  juin  1897,  ^e  lambrissage  de  la  pile  de  tête  fut  renouvelé 
avec  du  bouleau  noir  de  six  pouces  sur  une  hauteur  de  9  pieds  par  une  longueur 
de  250  pieds  ;  le  plancher  en  madriers  du  sommet  fut  aussi  renouvelé  en  partie,  et 
de  nouveaux  poteaux  d'amarrage  furent  posés  ;  l'ouvrage,  fait  à  la  journée, 
coûta  $892.63. 

Dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900,  $16,960.67. 


.     RIVIÈRE   DU   LOUP    (FRASERVIEEE)  . 

Le  village  delà  Rivière  du  Loup,  maintenant  appelé  Fraserville,  est  le  chef-lieu 
du  comté  de  Témiscouata  et  se  trouve  sur  la  rive  sud  du  St-Laurent  à  114  milles 
en  bas  de  Québec.     Les  grandes  mers  montent  de  19  pieds  et  les  petites  de  12. 

Construction. — En  1855,  une  jetée  construite  en  coffrage  fait  en  bois  de  char- 
pente à  parements  joints,  comblé  de  pierres,  fut  complétée  à  l'extrémité  d'une 
pointe  de  terre  appelée  Pointe  de  la  Rivière  du  Loup,  à  environ  1  mille  de  distance 
du  village,  au  coût  total  de  $170,129.35.  Elle  était  longue  de  1,641  pieds  avec 
une  largeur  uniforme  de  30  pieds,  à  l'exception  des  50  pieds  de  l'extérieure,  où 
elle  était  large  de  124  pieds.  Sa  tête  était  haute  de  42  pieds  au-dessus  du  lit  de 
la  rivière  et  reposait  dans  16  pieds  d'eau  à  marée  basse,  grandes  mers.  En  1884 
et  1885,  une  annexe  à  la  tête  de  la  jetée,  longue  de  100  pieds  et  large  de  50,  avec 
une  hauteur  de  42  pieds,  fut  construite  à  l'entreprise  au  coût  de  $24,158.94.  En 
1877,  une  salle  d'attente  et  un  entrepôt  réunis  furent  érigés  à  la  tête  de  la  jetée  ; 
quelques  réparations  furent  faites  à  la  rampe  et  au  plancher,  au  coût  de  $3, 169.79. 
En  1891,  une  rampe  fut  construite  sur  toute  la  longueur  de  la  jetée,  le  long  du 
côté  est,  et  quelque  réparations  furent  faites  au  plancher  au  coût  de  $740.40. 

Réparations. — Durant  les  dix  premières  années  de  la  confédération  $1,861.86 
furent  employées  en  menues  réparations.  En  1879,  des  réparations  importantes 
furent  commencées  sur  la  jetée  et  terminées  en  1883,  au  coût  de  $15,282.93,  mais 
elle  s'était  tellement  affaisée  que  les  vagues  passait  par-dessus  et  on  dut  l'exhausser 
de  3  pieds,  et  l'on  creusa  un  bassin  pour  les  vaisseaux,  le  long  de  la  façade  occi- 
dentale d'une  profondeur  de  16  pieds  à  marée  basse,  grandes  mers.  La  jetée  fut 
sérieusement  endommagée  par  la  glace,  au  printemps  de  1885,  nécessitant  des 
réparations  considérables  qui  furent  faites  en  1886  au  coût  de  9,222.78.  Diverses 
réparations  à  la  charpente  de  la  façade,  au  plancher,  aux  longrines,  aux  rampes 
et  plan  incliné,  furent  faites  tous  les  ans,  de  1888  à  1897  inclusivement,  au  coût 
total  de  $2,756.  Durant  l'année  1898,  le  plancher  et  une  partie  des  longrines 
furent  renouvelés  sur  une  longueur  de  1,150  pieds  et  une  largeur  de  30,  la  partie 
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de  la  construction  sous  la  voie  du  chemin  de  fer  fut  renforcée,  500  pieds  de  cou- 
ronnement furent  renouvelés,  16  nouveaux  poteaux  d'amarrage  posés,  peinturés 
et  couronnés  de  zinc,  ainsi  que  deux  escaliers  et  une  partie  du  vieux  lambrissage 
fut  boulonné.  L'ouvrage  fut  fait  à  la  journée  au  coût  de  $2,982.23.  Durant 
l'exercice  1899,  le  coffrage  formant  l'angle  de  la  jetée,  près  de  la  rive,  fut  solide- 
ment renouvelé  sur  une  longueur  de  180  pieds,  12  pieds  de  largeur  et  19  pieds  de 
hauteur  ;  le  tablier  du  sommet,  qui  fut  commencé  l'année  précédente,  fut  conti- 
nué et  une  longueur  additionnelle  de  340  pieds  fut  ajoutée  ;  le  plan  incliné  du 
côté  nord-est,  qui  avait  été  considérablement  endommagé  durant  une  tempête  au 
mois  d'octobre  1898,  fut  réparé  et  quatre  poteaux  d'amarrage  furent  renouvelés. 
L'ouvrage,  fait  à  la  journée,  coûta  $3,698.47. 

Durant  le  dernier  exercice,  le  renouvellement  du  sommet  de  la  jetée,  com- 
mencée deux  ans  auparavant,  a  été  complété,  le  tablitr  en  madriers  renouvelé  sur 
une  longueur  de  350  pieds,  et  aussi  les  longrines,  la  partie  L  qui  avait  calé  de  2 
pieds,  fut  nivelée  sur  toute  sa  longueur  de  140  pieds  sur  40  de  largeur  ;  le  plan 
incliné  intérieur  sur  le  côlé  est  fut  rempli  avec  du  coffrage  lesté  de  pierre  sur  une 
longueur  de  80  x  10  pieds  de  largeur  et  18  de  hauteur  ;  une  palissade  fut  cons- 
truite près  du  plan  incliné  intérieur,  sur  une  longueur  de  440  pieds  ;  l'angle 
ouest  du  large  fut  lambrissé  avec  du  bois  carré  de  10  pouces,  et  le  côté  ouest,  sur 
une  longueur  de  40  pieds,  lambrissé  aussi  avec  du  bois  de  cinq  pouces  d'épaisseur. 
Les  édifices  au  bout  de  la  jetée  reçurent  deux  couches  de  peinture  à  l'intérieur  et 
à  l'extérieur  et  d'autres  minimes  réparations  ayant  été  faites,  la  jetée  se  trouva 
en  parfaite  condition.  L'ouvrage  fut  fait  à  la  journée  et  coûta  $3,241.84.  Les 
dépenses  totales  pour  cette  construction  ont  été  de  $237,244.59,  comme  suit  : 

Construction  avant  la  Confédération $170, 129.33 

Construction  depuis  la  Confédération 28,069  13 

Réparations 39,046  1 1 

Total $237,224  57 

Cette  construction  fut  placée  sous  le  contrôle  du  ministre  de  la  marine  et  des 
pêcheries,  le  16  septembre  1891. 

RIVIÈRE   NOIRE. 

Rivière  Noire  est  un  petit  village  de  la  rive  nord  du  St. -Laurent,  dans  le 
comté  de  Charlevoix,  à  108  milles  à  l'est  de  Québec. 

Durant  le  mois  d'octobre,  le  petit  brise-lames,  commencé  en  1893,  ^ut  termi- 
né en  lui  donnant  une  hauteur  additionnelle  de  2^  pieds  avec  du  cèdre  rond  et 
du  lest  de  pierre.  Il  fut  couvert  en  madriers  de  3  pouces  sur  toute  sa  longueur 
de  135  pieds  et  un  petit  abord  en  pierre  fut  aussi  construit. 

L'ouvrage  fait  à  la  journée,  coûta  $300.35. 

Les  grandes  mers  montent  de  20  pieds  et  les  petites  de  12  pieds  5  pouces. 


RIVIERE    OUELLE. 

La  jetée  se  trouve  à  Pointe  aux  Orignaux,  à  4^  milles  du  village.  Elle  est 
solidement  construite  en  coffrage  lesté  de  pierre  et  est  longue  de  1,350  pieds  avec 
une  largeur  uniforme  de  28  pieds,  à  l'exception  de  ses  51  pieds  à  l'extérieur,  où 
elle  est  large  de  237^  pieds.  Sa  tête  est  42  pieds  au-dessus  du  lit  de  la  rivière, 
et  baigne  dans  10  pieds  d'eau,  à  marée  basse,  grande  mers.  La  jetée  fut  termi- 
née en  1858,  au  coût  de  $225,299.87.  En  1875,  un  phare  fut  placé  à  la  tête  de 
la  jetée,  sur  l'ordre  du  ministre  de  la  marine  et  des  pêcheries. 
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Améliorations  et  réparations. — Le  chemin  en  gravier,  qui  forme  le  dessus  de 
la  jetée,  ayant  été  emporté  par  la  mer,  fut  complètement  recouvert,  en  1879,  en 
madriers  de  3  pouces,  au  coût  de  $12,271.25,  en  y  comprenant  le  coût  de  répara- 
tions moins  importantes  qui  avaient  été  faites  à  la  construction,  depuis  son  achè- 
vement. 

En  1881,  il  fut  trouvé  opportun  d'élever  le  sommet  de  la  construction,  qui 
avait  calé  sur  toute  sa  longueur,  à  son  niveau  primitif,  et  le  travail  fut  commencé. 
Il  fut  continué  pendant  les  trois  années  suivantes,  et  terminé  en  1885,  au 
coût  de  $14,791.38.  Une  partie  de  la  charpente  étant  vermoulue,  il  devint  néces- 
saire de  lambrisser  la  tête  de  la  jetée  ;  l'ouvrage  commencé  en  1886,  fut  terminé 
en  1887,  au  coût  de  $7,109.71.  Durant  l'hiver  de  1887,  la  jetée  fut  considérable- 
ment endommagée  par  la  glace  ;  des  dépenses  au  montant  de  $935.00  furent 
faites  en  1888,  suivies  d'une  dépense  additionnelle  de  $827.62  faites  les  années 
suivantes  pour  réparations  aux  débarcadères,  etc.  En  1891,  les  deux  angles  ex- 
térieurs de  la  tête  de  la  jetée  furent  lambrissés  de  nouveau,  et  les  pilotis  défec- 
tueux remplacés  là  où  le  besoin  en  était  le  plus  urgent,  au  coût  de  $1,494.28.  De 
1893  à  1897  inclusivement,  des  réparations  générales,  se  montant  à  $1,820.97, 
furent  faites  aux  plans  inclinés,  au  plancher,  aux  pièces  de  couronnement  et  au 
lambrissage.  En  1899,  le  lambrissage  des  angles  extérieurs  de  la  jetée  fut  renou- 
velé en  merisier  et  renforcé  au  moyen  de  bandes  en  fer,  100  pieds  de  lambrissage 
vermoulu  ou  brisé  sur  les  deux  côtés  de  la  jetée,  furent  enlevés  et  remplacés  par 
des  pièces  d'épinette  de  5  pouces,  les  bandes  en  fer  qui  manquaient  aux  dégrés 
des  plans  inclinés  du  large  furent  renouvelées,  ainsi  que  d'autres  menues  répara- 
tions qui  furent  faites  au  coût  de  $1,004.85. 

Durant  le  dernier  exercice,  trois  pièces  de  la  charpente  de  la  façade  qui 
avaient  été  brisées  par  la  glace,  au  côté  ouest  de  la  jetée  furent  renouvelées  et 
ce  même  côté  lambrissé  en  bois  de  6  pouces  d'épaisseur,  sur  une  longueur  de  20 
pieds  et  une  largeur  de  21  pieds;  9  pièces  de  bois  de  charpente  en  orme  furent  po- 
sées à  l'angle  oriental,  le  dessus  de  la  plate-forme  du  plan  incliné  de  l'est,  qui 
avait  été  emporté  par  la  glace,  fut  renouvelé  sur  une  longueur  de  50  pieds  y  com- 
pris une  rangée  de  pièces  de  charpente  de  la  façade,  des  traverses,  des  longrines 
et  du  plancher,  en  bois  de  5  pouces  ;  135  madriers  du  tablier  furent  renouvelés, 
d'autres  menues  réparations  furent  aussi  faites,  formant  un  total  de  $792.15; 
l'ouvrage  fut  fait  à  la  journée. 

Le  montant  total  dépensé  pour  ces  travaux  est  de  $269,845.49,  savoir  : 

Construction  avant  la  Confédération $225,229.87 

Réparations   et  améliorations 34.615.22 

Total $260,845.09 

Cette  construction  fut  placée  sous  le  constrôle  du  ministre  de  la  marine  et  des 
pêcheries,  le  28  septembre  1892. 


RIVIERE    ST- MAURICE. 

Chenal  entre  Grandes  Piles  et  Latuque. 

La  rivière  St-Maurice  se  dirige  vers  le  sud  et  se  jette  dans  le  St-Laurent  à 
Trois-Rivières. 

Entre  sa  sortie  et  Grandes  Piles,  distance  de  37  miles,  la  rivière  n'est 
navigable  que  pour  de  courtes  distances  entre  les  chûtes  et  les  cascades  qui  sont 
en  grand  nombre.  La  partie  entre  Grandes  Piles  et  Latuque,  une  distance  de  65 
milles,  n'est  navigable,  à  marée  basse,  que  pour  les  vaisseaux  tirant  moins  de  4 
pieds  d'eau. 
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Il  y  a,  cependant,  dans  le  chenal  des  obstacles,  qui  en  rendent  la  navigation 
difficile  et  même  dangereuse  en  quelques  endroits,  surtout  dans  les  rapides  Mani- 
gonce. 

1899- 1900. 

Le  dragueur  St- Maurice  commença  à  draguer  le  12  septembre  r899,  et  conti- 
nua l'ouvrage  jusqu'au  7  novembre,  alors  qu'il  fut  remorqué  jusqu'à  Pointe-à- 
Madeleine  pour  prendre  ses  quartiers  d'hiver. 

Durant  les  mois  d'avril  et  mai,  de  légères  réparations  furent  faites  au 
St-Maurice,  et  plus  d'accommodement  donné  à  l'équipage. 

Le  26  juin,  le  dragueur  fut  remorqué  en  haut  de  la  rivière  pour  reprendre 
son  ouvrage  aux  endroits  les  moins  profonds  du  chenal,  c'est-à-dire,  à  la  batture 
Mékinac.  Le  12  juillet,  une  ouverture  large  de  40  pieds,  avait  été  faite  jusqu'à 
la  batture. 

Le  13  juillet,  le  dragueur  fut  remorqué  à  l'endroit  le  moins  profond  voisin, 
et  qui  était  un  barrage  à  l'Ile  aux  Morpions. 

Le  3  octobre,  l'ouverture  de  4c  pieds  fut  complétée  jusqu'à  la  traverse  de 
l'Ile  aux  Morpions.  Le  dragueur  fut  alors  remorqué  à  la  batture  de  Pointe  à 
Trudel,  près  des  Grandes  Piles,  mais  il  eut  à  faire  du  dragage  à  la  traverse  de 
La  Pêche,  afin  de  se  faire  un  chemin. 

Ce  n'est  que  le  25  octobre  que  le  dragueur  peut  atteindre  la  batture  de 
Pointe  à  Trudel,  ayant  eu  à  se  faire  un  chemin  au  travers  de  petites  battures 
pour  pouvoir  descendre  la  rivière.  Le  travail  fut  discontinué  le  15  novembre. 
La  rivière  étant  couverte  de  glace,  le  dragueur  fut  remorqué  jusqu'à  Pointe  à 
Madeleine,  pour  prendre  ses  quartiers  d'hiver. 

Des  bouées,  pour  indiquer  le  chenal  ont  été  placées  aux  endroits  les  moins 
profonds,  durant  la  saison  de  navigation.  Des  phares  ont  été  établis  sur  la  rive 
pour  indiquer  le  chenal. 

Dépense  totale  pour  1899- 1900,  $4>359-11- 


CHENAL   EST. 


Le  16  octobre  1899,  il  fallut  procéder  à  enlever  la  batture  qui  obstruait  le 
chenal  est  à  son  débouché  dans  la  rivière  St-Maurice.  Les  travaux  furent  inter- 
rompus le  16  novembre. 

Dépense  totale  pour  1899-1900,  $2,025.00. 


roberval. 

Ce  village,  dans  le  comté  de  Chicoutimi,  est  bâti  sur  la  rive  est  de  la  rivière 
Ouiatchouanish,  près  de  son  embouchure  sur  la  rive  nord  du  lac  St-Jean,  à  200 
milles  au  nord-est  de  Québec,  et  est  le  terminus  de  la  branche  Roberval  de  la  voie 
ferrée  Québec  et  lac  St-Jean,  qui  frappe  la  ligne  principale  à  la  gare  Métabet- 
chouan.     Population,  1100. 

Ce  village  possède  trois  églises,  trois  hôtels,  quatre  scieries,  deux  moulins  à 
à  farine  quatre  manufactures  de  fromage,  des  bureaux  de  télégraphie  et  de  messa- 
geries, et  à  peu  près  14  magasins.  C'est  le  rendez-vous  favori  des  chasseurs  et 
des  touristes  en  général,  durant  la  saison  d'été,  alors  que  5  bateaux  à  vapeur 
laissent,  tous  les  jours,  le  quai  du  gouvernement  transportant,  aller  et  retour  des 
marchandises  vers  des  établissements  importants,  et  faisant  aussi  des  excursions 
de  plaisir  pour  l'agrément  du  grand  nombre  de  personnes  qui,  tous  les  jours, 
visitent  les  environs  du  lac  St  Jean. 
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En  1892-93,  le  gouvernement  acheta  de  H.  G.  Beemer,  Ecr,  pour  la  somme 
de  $750,  une  pile  isolée  faite  en  coffrage,  longue  de  75  x  30  pieds,  qu'il  avait 
construite  lui-même  à  l'embouchure  de  la  rivière,  à  425  pieds  de  la  rive  du  lac 
Saint- Jean,  avec  aussi  le  droit  de  passage  jusqu'à  la  voie  publique,  dans  le  but 
d'utiliser  la  pile,  etc.,  en  la  reliant  avec  les  débarcadères  publics  alors  projetés. 
Durant  les  exercices  1892-93  et  1893-94,  cette  pile  fut  reliée  à  la  rive  par  la  cons- 
truction d'un  abord  de  425  x  25  pieds,  consistant  en  6  caissons  de  20  x  25  pieds, 
en  coffrage  lesté  à  parements  joints  et  6  arches  en  bois  interposées,  au  coût  de 
$5,469.06.  Eu  1894-95,  une  pile  de  tête,  parallèle  au  rivage,  50  x  30  pieds  et 
haut  de  30,  avec  plan  incliné  à  l'extrémité  du  large,  fut  ajoutée  à  cette  construc- 
tion, et  l'entrée  du  chenal  de  la  rivière  Ouiatchouanish  fut  creusée  et  élargie, 
2,750  verges  cubes  de  terre  et  environ  60  grosses  roches  en  furent  enlevées.  Coût 
total  de  l'ouvrage,  $4,200.31. 

Telle  que  complétée  en  1895,  cette  jetée  était  longue  de  500  pieds,  et  géné- 
ralement large  de  25,  à  l'exception  de  la  pile  de  tête  qui  est  de  50  x  30  pieds  et 
repose  dans  8  pieds  d'eau  à  son  extrémité  du  large,  à  marée  basse,  et  dans  19 
pieds  à  marée  haute,  durant  la  saison  de  navigation  ;  durant  l'hiver,  l'eau  du  lac 
se  retire  ju- qu'au-delà  de  la  tête  de  la  jetée  qui  demeure  ainsi  complètement  à  sec. 

Durant  l'exercice  1896-97,  un  hangar,  servant  à  la  fois  d'entrepôt  et  d'abri, 
fut  construit  sur  la  pile  de  tête,  au  coût  de  $425.98.  En  1897-98,  un  caisson  en 
coffrage,  75  x  25  pieds,  fut  placé  contre  celui  qui  avait  été  acheté  de  M.  Beemer, 
dans  le  but  de  donner  à  ce  quai  une  largeur  de  50  pieds.  Total  des  dépenses, 
$713.86. 

Le  montant  total  des  dépenses,  pour  la  construction  de  ce  quai  est  de 
$ii,559-2i. 

SABRE  VOIS. 


La  paroisse  de  Sainte- Anne  de  Sabrevois,  dans  le  comté  d'Iberville,  se  trouve 
sur  la  rive  est  de  la  rivière  Richelieu,  à  7  milles  d'Iberville  et  6  milles  de  Saint- 
Alexandre,  sur  le  C.P.R.  C'est  une  gare  du  chemin  de  fer  de  la  Vallée  Est  du 
Richelieu.  Il  possède  la  beurrerie  la  plus  considérable  de  la  province  de  Québec, 
deux  manufactures  de  fromage,  un  hôtel,  trois  magasins,  une  manufacture  de 
portes  et  châssis,  un  bureau  de  poste  et  de  télégraphe,  et  deux  églises,  dont 
l'une  est  catholique-romaine  et  l'autre  protestante. 

Afin  de  faciliter  le  commerce  qui  se  faisait  dans  cette  paroisse  au  moyen  de 
la  navigation,  un  vieux  quai  en  même  temps  qu'un  droit  de  passage,  à  partir  de 
la  voie  publique  jusqu'à  la  rivière,  une  distance  de  1,372  pieds  sur  une  largeur 
de  30,  furent  achetés  de  M.  Wm.  Ryan  pour  la  somme  de  $500.00.  Ce  quai  étant 
presque  complètement  vermoulu,  un  nouveau  fut  bâti  à  sa  place. 

La  nouvelle  construction  est  formée  comme  suit,  savoir  : — 

(a)  Une  culée  en  pierre  longue  de  200  pieds  et  large  de  20  pieds  avec  des 
plentes  de  1  par  1 . 

(ô)  Un  abord  sur  tréteaux  long  de  120  pieds  et  large  de  24. 

(c)  Une  pile  de  tête  en  pilotis,  longue  de  108  pieds  parallèle  au  chenal,  sur 
une  profondeur  de  30  pieds,  avec  un  brise-laaies  en  coffrage  solide  à  son  extrémité 
faisant  face  au  courant. 

L'ouvrage,  commencé  en  février  dernier,  fut  fait  à  la  journée,  et  n'était  pas 
encore  terminé  à  la  fin  de  l'exercice. 

Le  montant  dépensé  a  été  de  $4,482.94. 

SAUI/T    AU    COCHON. 

Sault  au  Cochon  se  trouve  dans  le  comté  de  Saguenay,  sur  la  rive  nord  du 
Saint  Laurent. 
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En   1885,  on  construisit  un  caisson  isolé,  long  de  100  pieds  par  30  pieds  de 
large,  juste  au-dessus  de  la  ligne  d'eau  basse. 
Dépense  totale  au  30  juin   1900,  $4,494.41. 

SAINTE   ADÉLAÏDE   DE   PABOS 

Sainte  Adélaïde  de  Pabos,  ordinairement  appelée  Petit  Pabos,  est  une  paroisse 
importante  du  comté  de  Gaspé. 

En  1888,  on  construisit  un  solide  brise-lames  long  de  200  pieds,  pour  donner 
asile  aux  embarcations  des  pêcheurs  de  la  localité. 

Dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900,  $12,008.63. 

SAINT    ALEXIS 

Saint  Alexis  se  trouve  du  côté  sud  de  la  baie  Ha  !  Ha  !  rivière  Saguenay,  à 
environ  63  milles  de  son  embouchure. 

Afin  d'accommoder  le  commerce  toujours  graudissant  de  cette  localité  ev 
donner  des  facilités  de  débarquement  aux  bateaux  à  vapeur  qui  circulent  dans  la 
rivière  Saguenay,  une  somme  de  $4,000  fut  votée  à  la  session  du  parlement  de 
1898,  pour  la  construction  d'un  jetée  isolée,  à  une  courte  distance  de  la  rive.  La 
jetée  est  longue  de  60  pieds,  large  de  30  et  haute  de  39  pieds,  l'extrémité  du  large 
reposant  dans  13  pieds  d'eau,  à  marée  basse,  grandes  mers,  à  une  distance  de  700 
pieds  de  la  rive. 

La  jetée  est  construite  de  bois  carré,  lesté  de  pierres  et  lambrissé  avec  de 
l'épinette  de  5  pouces. 

Durant  le  dernier  exercice,  deux  caissons,  de  75  pieds  de  longueur  sur  25  de 
largeur  et  placés  à  25  pieds  de  distance,  furent  construits  et  comblés  de  pierre, 
puis  reliés  par  des  arches.  Le  caisson  extérieur  fut  lambrissé  avec  de  l'épinette 
de  5  pouces,  au  coût  de  $3,999.00. 

Dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900,  $7,999.90. 


ST-ALPHONSE. 

St- Alphonse  est  à  la  tête  de  la  baie  Ha  !  Ha  !  rivière  Saguenay,  à  environ  16 
milles  en  haut  de  son  embouchure. 

Durant  l'exercice  1899,  le  tablier  en  madriers  et  les  solives  furent  complétés 
sur  une  longueur  de  275  pieds,  et  le  côté  nord-est  de  la  jetée  fut  lambrissé  en 
épinette  de  5  pouces  sur  une  longueur  égale  de  275  pieds.  L'ouvrage,  fait  à  la 
journée,  coûta  $2,000.57. 

Avant  la  Confédération,  la  municipalité  avait  construit  un  débarcadère,  au 
coût  d'environ  $3,200.  Sur  le  côté  nord  de  cette  jetée,  le  gouvernement,  en 
1896,  fit  une  construction  additionelle,  longue  de  55  x  26  pieds  de  large.  En 
1881-82,  une  longueur  de  378  pieds  de  l'ancienne  jetée  qui  était  devenue  la  proie 
des  flammes  en  mai  et  juin  1870,  et  avait  été  consumée,  à  l'extrémité  touchant 
la  rive,  jusqu'au  niveau  de  l'eau  basse,  furent  reconstruits  sur  une  hauteur 
moyenne  de  10  pieds,  une  grande  partie  du  tablier  fut  renouvelée  et  d'autres 
réparations  furent  aussi  faites  dans  le  but  d'allonger  la  jetée.  Une  pile  de  tête 
fut  construite  en  1883-84,  mesurant  50  pieds  de  largeur,  40  pieds  de  longueur 
par  57  de  hauteur,  son  sommet  étant  de  9  pieds  au-dessus  de  la  marée  haute, 
mers  ordinaires,  avec  un  plan  incliné  mobile  à  l'extrémité  du  large  ;  de  plus,  la 
jetée  elie-même  fut  exhaussée  de  3  pieds  sur  toute  sa  longueur  de  460  pieds.  En 
1886-87,  un  entrepôt,  50  x  30  pieds,  et  une  salle  d'attente  24  x    18   pieds,  furent 
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construits,  et  de  1888  à  1895,  le  tablier  fut  entièrement  renouvelé,  ainsi  que 
d'autres  réparations  qui  furent  faites  de  temps  en  temps. 

Pendant  l'exercice  se  terminant  le  30  juin  1897,  un  hangar  de  30  x  45  pieds 
fut  érigé  sur  le  côté  est  de  la  jetée,  afin  de  donner  un  abri  aux  grandes  quantités 
de  beurre  et  de  fromage  qui,  tous  les  ans,  arrivent  sur  ce  quai  pour  l'exportation  ; 
la  charpente  de  la  façade  du  plan  incliné  a  aussi  été  renouvelée.  La  dépense 
pour  1896-97  atteint  le  montant  de  $487.78. 

On  verra  par  l'exposé  ci-dessus  que  la  jetée,  telle  que  complétée,  consiste  en 
un  abord  en  coffrage  solide  bien  lesté,  long  de  460  x  26  de  large,  e»  d'une  pile  de 
tête  large  de  50  pieds  et  longue  de  40.  Profondeur  d'eau  efficace  le  long  de 
l'extrémité  du  large  à  marée  basse,  grandes  mers  ordinaires,  29  pieds.  Les 
grandes  mers  ordinaires  montent  de  18  à  19  pieds   et  les  petites  de  11  pieds. 

Durant  le  dernier  exercice,  les  côtés  sud  et  nord  de  la  jetée  furent  lambrissés 
en  épinette  de  5  pouces  sur  une  longueur  de  250  pieds  ;  le  tablier  fut  renouvelé 
sur  la  même  distance  et  une  largeur  de  25  pieds,  au  coût  de  $548. 

Dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900, $3 1,9 13. 20. 


ST.    ANICET. 

St.  Anicet  est  un  village,  dans  le  comté  de  Huntingdon,  à  10^2  milles  de 
White  Station,  sur  le  chemin  de  fer  du  Grand  Tronc  (division  Montréal  et 
Champlain)  et  56  milles  sud-ouest  de  Montréal,  sur  la  rive  sud  du  Lac  St.  François. 
Il  possède  une  église  catholique  romaine,  avec  bureau  de  poste,  trois  magasins, 
deux  hôtels,  et  un  office  de  télégraphe.  Population,  250.  Cette  jetée  fut  cons- 
truite en  1862,  au  coût  de  $1,920,  et  est  élevée  de  5  pieds  3  pouces  au-dessus  de  la 
basse  marée.  Elle  est  longue  de  300  pieds;  sa  largeur,  sur  les  200  pieds  touchant 
à  la  rive  et  formant  l'abord  est  de  13  pieds,  et  les  autres  100  pieds,  ou  pile  exté- 
rieure, ont  une  largeur  de  35  pieds.  La  culée,  touchant  la  rive,  est  un  caisson 
solide,  long  de  47  pieds,  et  les  autres  153  pieds  de  l'abord  reposent  sur  quatre 
caissons  de  12  x  13  de  longueur,  reliés  ensemble  par  des  arches  en  bois,  de  lon- 
grines  et  de  madriers.  En  1889-90,  quelques  menues  réparations  furent  faites  au 
montant  de  $48.67.  En  1890-91,  tout  l'abord,  long  de  200  pieds,  fut  reconstrui- 
à  partir  de  la  ligne  d'eau  au  coût  de  $635.10.  En  1892-93,  de  légères  réparations 
furent  faites,  se  montant  à  $25.88.  En  1893-94,  la  pile  extérieure,  100  x  3$ 
pieds,  qui  est  en  coffrage  solide,  fut  reconstruite,  à  partir  de  la  ligne  d'eau  basse, 
par  M.  L.  N.  Masson,  entrepreneur,  au  coût  de  $1,500.  Pour  l'accommodation 
des  passagers  et  des  marchandises,  un  hangar  fut  aussi  construit  sur  le  quai,  du- 
rant cette  même  année,  au  coût  de  $225.35.  En  1897-98,  la  somme  de  $2,197.95 
fut  employée  pour  la  construction  d'une  aile  longue  de  60  pieds  et  large  de  40  à 
son  extrémité  intérieure  sur  le  côté  du  quai  faisant  face  au  courant,  le  but  étant 
de  mettre  les  vaisseaux  en  état  d'aborder  à  la  tête  du  quai  plutôt  que  le  long  des 
côtés,  où  il  est  toujours  très  difficile  d'opérer  un  débarquement,  durant  les  tem- 
pêtes causées  par  les  vents  de  l'ouest.  Cette  construction  fut  faite  en  coffrage  à 
parements  joints;  mais  n'était  pas  encore  terminée,  à  la  fin  de  l'exercice. 

Durant  l'exercice  1898-99,  la  somme  de  $1,423.75  fut  employée  à  terminer 
la  construction  ci-dessus  mentionnée  et  à  faire  des  réparations  générales  à  l'an- 
cien quai.     Le  travail  fut  fait  à  la  journée. 

Le  montant  total,  dépensé  pour  cette  construction,  est  de  $1,976.70,  comme 
suit: 

Construction $5 ,  54 1   70 

Reconstruction . . . . , 2,360  45 

Réparations 74  55 


Total , $7,976  70 
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STE-ANNE  DE   BELLEVUE 

Ste-Anne  de  Bellevue,  dans  le  comté  de  Jacques- Cartier,  se  trouve  au  con- 
fluent de  la  Rivière  Ottawa  et  du  St-Laurent,  21  milles  à  l'ouest  de  Montréal. 
Elle  possède  des  églises  catholiques  et  protestantes,  un  collège  commercial,  un 
couvent  et  une  école  protestante,  4  hôtels,  8  magasins  généraux,  etc.  Population, 
1800.     C'est  une  place  d'eau  favorite. 

A  la  session  de  1884,  la  somme  de  $4,750.00  fut  votée  dans  le  but  d'y  cons- 
truire un  quai,  et,  le  9  mai  1885,  un  contrat  pour  sa  construction  fut  passé  avec 
MM.  Gohier  &  Dagenais,  pour  la  somme  de  $4,150.00.  Le  28  mai  1885,  le 
dragueur  "  Nipissing  "  commença  des  excavations  pour  la  fondation  du  quai,  et 
continua  jusqu'au  17  juin,  enlevant  1,457  verges  cubes  de  tuf  et  de  galet.  Dé- 
pense pour  le  dragage,  $480.16  ;  pour  le  quai  $298.90. 

Le  quai  fut  terminé  en  octobre  1885,  avec  la  balance  du  crédit  qui  avait  été 
voté  durant  l'exercice  1884-85. 

Dans  le  mois  de  mai  1886,  on  jugea  nécessaire  de  faire  un  chemin  depuis  la 
rue  St- Pierre  jusqu'au  quai,  pour  lui  donner  un  accès  facile,  et  le  terrain  acquis 
a  été  entouré  d'une  haie.     Les  dépenses,  durant  l'exercice,  furent  de  $5,404.22. 

Durant  l'exercice  1886-87,  des  changements  nécessaires  ont  été  faits  à  la 
jetée  construite  par  le  ministère.  Dépenses,  $736.29.  Le  "Queen"  a  été  em- 
ployé depuis  le  29  octobre  jusqu'au  10  novembre  1886,  afin  d'atteindre  une  pro- 
fondeur de  9  pieds  près  de  la  jetée,  et  enleva  861  verges  cubes  de  galet,  terre, 
gravier  et  pierres,  au  coût  de  $554.26 

Vu  l'augmentation  de  la  population,  le  quai  devint  insuffisant  aux  exigences 
du  commerce.  Durant  la  session  de  1899,  la  somme  de  $2,500  a  été  votée  pour 
une  annexe  au  quai,  et  à  la  fin  de  l'exercice,  une  lisière  de  terrain,  longue  de  75 
pieds  par  30  pieds  de  large,  le  long  de  la  façade  riveraine  du  quai  fut  achetée 
pour  la  somme  de  $2,152.  Cette  annexe  ne  sera  complétée  que  durant  le  prochain 
exercice. 

La  dépense  totale  pour  ces  travaux  est  comme  suit  : — 

Construction,   y    compris   l'achat    du   droit  de 

passage $5>7°3-12 

Dragage       480. 16 

Changements 736. 29 

Dragage 554. 26 

Annexe,  achat  de  terrain 2,152.00 

Total $9,625.83 


SAINTE   ANNE   DE   LA   PERADE 


Sainte  Anne  de  la  Pérade,  comté  de  Champlain,  se  trouve  sur  la  rive  nord  du 
Saint-Laurent,  53  milles  en  haut  de  Québec.  La  rivière  Sainte  Anne,  un  des 
tributaires  du  Saint-Laurent,  passe  au  millieu  du  village. 

A  la  session  de  1894,  une  *omme  de  $10,000.00  fut  votée  pour  la  protection 
du  village,  la  municipalité  ayant  voté  $5,000.  Les  travaux  projetés  furent  exé- 
cutés durant  l'hiver  de  1895  et  consistaient  en  cinq  digues. 

;•  Les  digues  sont  No.  1,  140;  No.  2,  170;  No.  3,  340,  et  No.  4,  435  pieds  de 
longueur,  respectivement  ;  la  cinquième,  près  du  pont  du  C.P.R.,  est  longue  de  340 
pieds  et  celle  du  petit  chenal,  sur  la  rive  ouest  de  la  rivière,  a  une  longueur  de 
550  pieds. 
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Ces  digues  consistaient  en  deux  rangées  de  pilotis  distantes  de  10  pieds  ;  le 
tout  rempli  de  broussailles  et  comblé  de  pierres. 

Il  faut  remarquer  que  le  sol  où  ces  pieux  furent  enfoncés  est  un  beau  sable 
descendu  par  la  rivière  de  l'éboulis  de  St-Albans,  le  lit  de  la  rivière  ayant  été 
élevé  de  6  pieds  à  Sainte- Anne. 

Une  somme  de  $14,906.05  fut  dépensée  durant  l'année  1895. 

Durant  l'automne  de  1895,  on  dut  travailler  à  l'enlèvement  des  arbres, 
souches,  etc.,  accumulés  dans  le  petit  chenal  par  suite  de  l'éboulis  de  St-Albans. 

Durant  l'hiver  de  1896,  le  No.  1  a  été  reconstruit  sur  une  longueur  de  220 
pieds,  et  le  No.  5  réparé.  Ces  digues  éprouvèrent  beaucoup  de  dommages  causés 
par  la  débâcle  des  glaces,  en  décembre  1895. 

Le  montant  total  des  dépenses  durant  l'automne  de  1895  e^  l'hiver  de  1896, 
fut  de  $4.373.90. 

Dépenses  totales  jusqu'au  30  juin  1900,  dragage  inclus,  $65,577.14. 


STE-ANNE  DE   EA   POCATIERE. 


Le  village  de  Ste-Anne  de  la  Pocatière,  dans  le  comté  de  Kamouraska,  se 
trouve  sur  la  rive  sud  du  Saint-Laurent,  75  milles  en  bas  de  Québec.  Les 
grandes  mers  montent  de  20  pieds,  et  les  petites  de  13. 

Construction. — Afin  d'accommoder  le  commerce  d'expédition  considérable  du 
village  et  des  environs,  la  construction  d'un  débarcadère  fut  commencée  en  1885, 
et  terminée  en  1887  au  prix  de  $9,893.15.  Il  est  long  de  580  pieds  par  20  pieds 
de  large,  et  consiste  en  une  culée  ou  abord  en  pierre  et  en  terre,  de  100  pieds  de 
longueur  par  20  pieds  de  largeur  avec  des  pentes  de  1  dans  1  sur  les  côtés  et  au 
bout,  et  de  11  caissons,  placés  à  25  pieds  de  distance  et  reliés  au  moyen  de  plate- 
formes. Ces  caissons  sont  tous  de  20  pieds  carrés,  à  l'exception  de  celui  du  large, 
qui  est  de  30  pieds  carrés.  La  tête  de  la  jetée  est  haute  de  23  pieds,  et  baigne 
dans  16  pieds  d'eau  à  marée  haute,  grandes  mers  ;  elle  est  à  sec  à  marée  basse. 

Réparations. — Durant  l'année  1898,  la  jetée  fut  réparée  pour  la  première  fois 
depuis  son  achèvement  en  1887.  L'un  des  caissons,  qui  avait  été  déplacé  par  la 
glace,  était  déchargé  et  flottait  dans  sa  propre  position;  une  partie  des  longrines 
et  du  tablier  fut  renouvelée,  50  toises  de  pierre  furent  transportées  dans  les  cais- 
sons qui  n'étaient  pas  suffisamment  lestés  ;  les  angles  extérieurs  de  la  tête  de 
la  jetée  furent  lambrissés,  et  l'abord  réparé. 

L'ouvrage  fut  fait  à  la  journée  au  prix  de  $984.17. 

La  dépense  totale  pour  cette  construction  est  de  $10,877.32,  comme  suit  : 

Construction $  9,893.15 

Réparations 984. 1 7 

Total $10,877.32 


STE-ANNE    DES   MONTS. 


Ste-Anne  des  Monts,  comté  de  Gaspé,  se  trouve  sur  la  rive  sud  du  Saint- 
Laurent,  108  milles  à  l'est  de  Rimouski. 

En  novembre  1890,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  d'une  pile 
isolée  en  coffrage,  de  100  pieds  de  longueur  sur  46  de  largeur,  mesuré  au  sommet. 

Le  30  juin  1892,  l'ouvrage  était  virtuellement  terminé  ;  une  évaluation  se 
montant  à  la  somme  de  $9,225.20  sur  un  contrat   de  $9,294.00,  ayant  été    faite 
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en  faveur  de  l'entrepreneur  ;  le  tout  fut  complété,  et  une  évaluation  finale  faite 
au  mois  d'octobre  1892. 

Dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900,  $11,570.10. 

STE-ANNE   DE   SOREE. 

Le  village  de  Ste-Anne  de  Sorel,  comté  de  Richelieu,  se  trouve  à  la  tête  du 
lac  St-Pierre,  sur  la  rive  sud  du  St-Laurent,  deux  milles  en  bas  de  Sorel. 

Durant  les  marées  du  printemps  du  St- Laurent,  une  partie  considérable  de  la 
paroisse  Ste-Anne,  et  des  îles  vis-à-vis  sont  inondées.  Afin  d'empêcher  la  glace 
d'être  emportée  par  l'eau  haute  jusqu'au-dessus  des  terrains  bas  qui  bordent  la 
rivière,  10  brise-glaces  furent  construits  entre  1881  et  1890,  près  du  village  ou 
dans  son  voisinage. 

Construction. — Les  deux  p  emières  jetées  furent  construites  en  1881-82  dans 
le  chenal  du  Moine,  l'un  des  chenaux  du  Saint-Laurent,  à  environ  deux  milles 
en  bas  du  village  de  Sainte- Anne.  Elles  avaient  30  pieds  carrés  et  répondirent 
parfaitement  à  l'objet  que  l'on  avait  eu  en  vue  en  les  construisant.  Le  coût  total 
en  était  de  $1,957  97-  A  la  fin  de  l'année  1882-83,  on  commença  la  construction 
de  deux  nouvelles  jetées  additionnelles  dans  le  même  chenal.  Elles  furent  ache- 
vées dans  l'hiver  de  1883-84,  au  coût  de  $3,536.38.  Une  autre  jetée  fut  bâtie  en 
1885,  à  la  tête  du  chenal  du  Moine,  au  coût  de  $1,176.53,  et  des  réparations 
furent  exécutées  au  montant  de  $7.20,  dans  les  jetées  bâties  en  1884.  La  sixième 
jetée  ou  pile  fut  bâtie  en  1886,  au  coût  de  $1,321.86,  lequel  montant  comprenait 
aussi  le  coût  des  réparations  faites  aux  piles  construites  en  1884.  Pour  augmen- 
ter davantage  la  protection  contre  les  poussées  de  la  glace,  une  septième  pile  fut 
construite  en  1887.  à  une  courte  distance  au-dessous  de  celle  bâtie  en  1885  ;  le 
coût  en  fut  de  $836.66.  La  huitième  pile  fut  bâtie  en  1888,  sur  la  propriété  de 
Bruno  Peloquin,  et  l'une  des  piles  construites  en  1884  fut  exhaussée  de  3  pieds 
4  pouces,  au  coût  $947.67.  En  1889,  une  autre  pile  fut  construite  à  l'entrée  du 
chenal  du  Moine,  à  environ  11^2  milles  au-dessous  du  village.  Elle  avait  30  pieds 
de  long  sur  24  de  large,  et  21^2  pieds  de  haut,  et  coûtait  $2,708.28.  Eu  1890,  on 
se  procura  les  matériaux  nécessaires  pour  la  construction  d'une  autre  pile, 
vis-à-vis  l'église,  au  coût  de  $2,497.11,  et  en  1891,  la  construction  fut  portée 
jusqu'à  une  hauteur  de  5  pieds  au-dessus  du  niveau  de  l'eau  basse,  au  coût  de 
$1,696.25.  La  pile  mesure  60  pieds  par  25  à  la  base  et  56  pieds  par  24  au 
sommet.  Elle  se  baigne  dans  sept  pieds  d'eau  et  a  une  hauteur  de  12  pieds.  Durant 
l'année  1890,  trois  nouvelles  piles  furent  bâties  pour  la  protection  des  propriétés 
qui  n'étaient  pas  gardées  par  les  anciennes,  et  l'une  de  ces  dernières  fut  réparée 
et  renforcée.  Les  nouvelles  piles  mesurent  24  pieds  par  20,  et  ont  de  12  à  14 
pieds  de  hauteur.     Le  coût  total  en  est  de  $3,514.68. 

Avant  la  construction  des  ouvrages  ci-dessus  décrits,  les  propriétés  situées 
dans  ces  bas  rivages  étaient,  chaque  année,  considérablement  endommagées,  à  la 
débâcle  du  fleuve.  La  protection  apportée  par  ces  piles,  contre  la  glace,  a  été 
cependant  si  effective,  que  peu  ou  point  de  dommages  n'a  été. subi  depuis,  et  l'on 
s'attend  à  ce  qu'il  ne  soit  plus  besoin  dorénavant,  d'aucun  autre  ouvrage  de  cette; 
nature. 

La  dépense  totale  de  ces  piles  contre  la  glace,  à  Ste-Anne  et  le  long  du 
chenal  du  Moine,  est  de  $16,685.91 ,  lequel  montant  comprend  le  coût  des  répara- 
tions aux  anciens  ouvrages,  aussi  bien  que  celui  de  la  construction  des  nouveaux. 

STE-ANNE   DU   SAGUENAY. 

La  paroisse  de  Ste-Anne  du  Saguenay  est  située  sur  le  côté  nord  de  la  rivière 
du  Saguenay,  à  72^  milles  au-dessus  de  Tadousac,  et  vis-à-vis  la  ville  de  Chicou- 
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timi.  Sa  population  en  1897,  était  d'au-delà  de  2,000  âmes.  Outre  l'église  et  le 
bureau  de  poste,  la  paroisse  renferme  sept  magasins,  quatre  fromageries,  un  four 
à  chaux,  une  briqueterie  et  une  poterie.  Le  seul  marché  pour  les  produits  de  la 
ferme  de  cette  section  de  la  rive  nord  est  Chicoutimi.  Les  marées  de  printemps 
montent  de  15  pieds  ;  les  marées  mortes  de  8  pieds. 

Construction. — Dès  1879,  le  gouvernement  du  Dominion  fut  pressé  de  cons- 
truire un  quai  de  débarquement  pour  la  commodité  des  habitants  de  ce  district. 
La  requête  fut  cependant  laissée  de  côté  jusqu'en  1888,  alors  qu'une  partie  du 
bois  requis  pour  la  construction  projetée  fut  acheté  au  coût  de  $2, 100.00.  En  1 
le  quai  fut  commencé,  à  partir  du  rivage  vers  le  large,  et  à  la  fin  de  l'année  1 
89,  une  partie,  longue  de  77  pieds  et  latge  de  39  pieds,  y  compris  une  rampe  de 
12  pieds  de  large  sur  sa  face  inférieure  ou  face  est,  avait  été  achevée  au  coût  de 
$2,109.69.  Elle  était  bâtie  en  caissons  à  joints  serrés,  remplis  avec  du  lest  en 
pierre.  En  1890,  cette  pile  fut  prolongée  de  87  pieds,  sur  une  largeur  de 
27  pieds,  aucoût  de  $2,045.50,  et  en  1891,  une  longueur  additionnelle  de  50  pieds  en 
caissons  semblables,  sur  une  largeur  de  27  pieds,  fut  ajoutée  au  coût  de  $2,498.96. 
En  1892,  une  pile  de  tête  de  90  pieds  de  long  par  60  de  large  et  20  pieds  de  haut, 
fut  bâtie  à  une  distance  de  250  pieds,,  en  dehors  de  l'extrémité  de  l'ouvrage  achevé 
l'année  précédente,  au  coût  de  $2,262.11,  et  en  1896,  cette  pile  fut  exhaussée  de 
S}4  pieds,  et  mise  au  même  niveau  que  celui  de  l'ouvrage  bâti,  à  partir  du  rivage 
vers  le  large,  savoir  :  6  pieds  au-dessus  des  eaux  hautes  des  marées  du  printemps. 
Dans  le  but  d'achever  le  quai  jusqu'au  rivage  une  somme  de  $5,573.25  fut  dépen- 
sée en  1897  pour  la  construction  de  2  caissons,  longs  de  87^  pieds  et  large  de  25 
pieds  chacun,  placés  à  25  pieds  l'un  de  l'autre,  et  à  25  pieds  de  la  tête  du  quai  et 
de  la  pile.  • 

Durant  l'année  1898,  les  3  ouvertures  de  25  pieds  laissées  dans  l'ouvrage 
furent  revêtues  d'un  tablier,  le  planchéïage  fut  fait  sur  la  structure  complétée 
jusqu'au  rivage,  au  coût  de  $746.70.  Le  quai  a  maintenant  494  pieds  de  long, 
sur  39  pieds  de  large  pour  les  premiers  95  pieds  à  partir  du  rivage,  27  pieds  de 
large  pour  les  119  pieds  suivants,  25  pieds  de  large  pour  les  250  pieds  qui 
viennent  ensuite,  et  finalement  60  pieds  de  large  pour  les  derniers* 30  pieds.  Il 
est  à  28^2  pieds  au-dessus  du  lit  de  la  rivière,  à  son  extrémité  extérieure,  et  se 
dresse  dans  7^2  pieds  d'eau  à  l'eau  basse  des  marées  du  printemps.  Il  est  solide- 
ment bâti  d'un  travers  à  l'autre  en  caissons  à  joints  serrés,  remplis  de  lest  de 
pierre.  Quelques  roches  furent  enlevées  en  1894  dans  le  voisinage  de  la  tête  du 
quai  au  coût  de  $99,30  Durant  toute  la  saison  de  navigation  un  steamboat  fait 
la  traverse  régulière  toutes  les  heures,  de  Ste-Anne  à  Chicoutimi. 

Durant  l'exercice  1899,  le  planchéïage  de  la  partie  du  quai  construite  en 
1888  fut  renouvelé  sur  une  longueur  de  250  pieds,  les  côtés  des  caissons  bâtis  en 
1897  furent  bordés  sur  une  longueur  de  200  pieds,  et  des  défenses  placées  aux 
angles.     L'ouvrage  a  été  fait  à  la  journée  au  coût  de  $1.099.81. 

Durant  l'année  financière  dernière,  la  pile  extérieure  fut  bordée  sur  une  lon- 
gueur de  1 10  pieds,  et  environ  300  pieds  de  planchéiage  furent  renouvelés  en  ma- 
driers de  3  pouces  au  coût  de  $1,499.99. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $21,034.17. 


STE. -famille. 

Le  village  de  Ste.  Famille  est  situé  sur  le  côté  nord  de  l'Ile  d'Orléans  dans 
le  comté  de  Montmorency,  à  17  milles  en  bas  de  Québec.  Les  marées  du  prin- 
temps montent  19  pieds;  les  marées  mortes  13  pieds. 

Construction. — En  1876,  les  habitants  construisirent  un  petit  débarcadère  qui 
fut  considérablement  étendu  et  agrandi  par  le  département,  entre  les  années  1879 
et  1S82,  an  coût  de  $9,323.86.     Il  a  maintenant  475  pieds  de  long,  et  consiste  en 
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uu  bloc  de  tête  de  231  pieds  de  long  par  25  de  large,  à  part  une  rampe  de  8  pieds 
de  large  le  long  de  sa  face  inférieure  ou  ouest  et  5  caissons,  réunis  par  des  solives 
sur  lesquelles  le  plancher  est  supporté.  Les  4  caissons  voisins  du  bloc  de  tête  ont 
25  pieds  carrés  et  sont  placés  à  des  distances  variant  de  24  à  2  pieds  l'un  de 
l'autre.  Le  caisson  de  l'extrémité  du  rivage  a  58  pieds  de  long  par  18  de  large 
La  tête  du  quai  est  à  24  pieds  au-dessus  du  lit  de  la  rivière,  et  repose  dans  18 
pieds  d'eau  à  l'eau  haute  des  marées  du  printemps. 

Réparations. — En  1887,  le  quai  fut  complètement  réparé  au  prix  de  $300.03. 
En  1891,  le  planchéiage  du  quai  fut  renouvelé  et  des  solives  additionnelles  de 
plancher  furent  mises  en  places.  Un  des  caissons  fut  aussi  rebâti  et  de  nouvelles 
défenses  placées  à  l'extrémité  extérieure  de  la  structure  ;  dépense  $999,30. 
Durant  l'année  1898,  les  2  arches  extérieures  entre  les  caissons  isolés  furent  rem- 
plies avec  un  ouvrage  en  caisson  et  du  lest  en  pierre,  les  solives  et  le  planchéiage 
furent  renouvelés  sur  toute  la  longueur  du  quai,  ainsi  que  les  poteaux  d'amarrage 
et  les  défenses.  L'ouvrage  fut  fait  à  la  journée  durant  les  mois  de  juillet  et  août 
au  prix  de  $1,809.82. 

La  dépense  totale  pour  cet  ouvrage  est  de  $12,433.02,  comme  suit  : 

Construction a $  9,323.86 

Réparations 3, 109. 16 

Total $12,433.02 


ST-FELICIEN. 

St-Fêlicien.  —Village  situé  dans  le  comté  de  Chicoutimi,  sur  la  rivière  Assa- 
metquagan,  à  15  milles  de  Roberval  sur  le  chemin  de  fer  de  Québec  et  Lac  St- 
Jean.  Il  renferme  une  église  catholique,  5  magasins,  1  hôtel  et  4  moulins  à  farine 
et  à  scies.     Population,  1,000. 

Durant  l'année  1895-96, un  quai  fut  bâti  pour  accommoder  le  commerce  local. 
Il  a  70  pieds  de  long  sur  26  pieds  de  large  et  '22  pieds  de  haut  à  son  extrémité 
extérieure  ;  les  vaisseaux  d'un  tirant  de  8  pieds  peuvent  y  reposer  à  l'eau  basse. 
Un  hangar  de  20  pieds  carrés  a  été  érigé  sur  le  quai  à  son  extrémité  intérieure. 

Durant  l'exercice  1899,  une  annexe  de  90  pieds  de  long,  parallèle  au  chenal, 
sur  40  pieds  de  large,  fut  construite  à  angle  droit  avec  le  quai  à  son  extrémité 
extérieure. 

Durant  l'année  financière  passée,  le  quai  fut  rebordé  sur  une  longueur  de  30 
pieds  par  10  pieds  de  haut,  au  prix  de  $100. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $3,208.87. 


ST-FRANÇOIS,    ILE     D' ORLEANS. 

La  paroisse  de  St-François  est  près  de  celle  de  St-Jean,  et  comprend  l'extré- 
mité est  de  l'île,  et  enserre  au  nord  et  au  sud  celle  de  Ste-Famille. 

Toute  la  superstructure,  sur  une  hauteur  moyenne  de  5^  pieds,  à  partir  de 
l'extrémité  extérieure  fut  rebâtie  sur  une  longueur  de  300  pieds,  cette  partie 
ayant  été  brisée  par  la  glace. 

La  rampe  à  l'extrémité  extérieure  fut  exhaussée  et  nivelée  avec  du  plan- 
chéiage neuf.  Six  nouveaux  poteaux  furent  ajoutés,  et  680  pieds  de  couronne- 
ment remplacés. 

Toutes  les  vieilles  défenses  en  orme  furent  enlevées  et  les  meilleures  parties 
replacées  en  une  ou  deux  longueurs,  avec  l'addition  de  900  défenses  neuves.  Le 
côté  ouest  du  quai  sur  une  longueur  de  240  pieds  et  sur  toute  la  hauteur  du  quai 
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fut  bordé  avec  de  l'épinette  noire  de  3  pouces,  et  70  pieds  du  côté  est  furent  pareil- 
lement protégés  et  les  coins  extérieurs  avec  des  pièces  d'orme  de  4  pouces  d'é- 
paisseur et  de  20  pieds  de  longueur. 

Le  petit  hangar  à  l'extrémité  riveraine  fut  réparé  et  recouvert  en  bardeaux. 

Dépense  durant  l'année,  $1,705.62. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $15,298.73. 


ST-FUTGENCE. 

St-Fulgence  (autrement  appelé  l'anse  aux  foins)  est  un  petit  village  dans  le 
comté  de  Chicoutimi,  sur  la  rive  nord  de  la  rivière  Saguenay,  à  10  milles  de  Chi- 
coutimi.  Il  possède  une  égli-e  catholique,  4  magasins  et  2  scieries.  Population 
de  la  paroisse,  1000.  En  1897-98,  le  département  commença  la  construction  d'une 
pile  isolée  en  caissons  à  joints  serrés  pour  permettre  aux  goélettes  et  steamers  de 
la  compagnie  de  navigation  Richelieu  &  Ontario  de  débarquer  et  expédier  du  fret 
et  des  passagers  en  tout  temps.  Cette  pile  à  60  pieds  de  long  et  30  pieds  de  large, 
et  fut  bâtie  durant  l'année  à  une  élévation  de  20  pieds  à  partir  du  lit  delà  rivière. 
Le  bloc  repose  dans  10  pieds  d'eau  à  l'eau  basse  des  marées  du  printemps,  à  une 
distance  d'environ  2,500  pieds  à  compter  du  rivage  à  la  marque  de  l'eau  haute. 
Les  marées  de  printemps  montent  à  20  pieds;  les  marées  mortes  à  13  pieds.  Le 
montant  dépensé  pour  cet  ouvrage,  durant  l'année, a  été  de  $5,998.04. 

Durant  l'année  financière  1899,  le  quai  fut  exhaussé  de  5  pieds  et  les  côtés 
bordés  sur  une  longueur  de  90  pieds,  et  15  toises  de  lest  en  pierre  furent  placées 
dans  le  quai.  Le  montant  dépensé  a  été  de  $1,498.38.  Dans  l'hiver  de  1899,  *a 
pile  isolée  fut  endommagée  par  la  glace  et, pour  empêcher  le  retour  de  cet  inconvé- 
nient, on  construisit  un  talus  de  pierre  de  30  pieds  de  long  par  17  pieds  de  haut  ; 
la  pile  fut  exhaussée  de  3  pieds  et  le  côté  sud  fut  réparé  avec  du  bordage  de  5 
pouces  au  coût  de  $1,499.00. 

Les  dépenses  totales  au  30  juin  1900,  sont  de  $5,995.42. 


SAINT-GEDEON. 

La  paroisse  de  St-Gédéon  est  située  sur  le  côté  sud  du  lacSt-Jean  à  33  milles 
à  l'ouest  de  Roberval.  Ce  quai,  construit  sur  le  bord  de  la  rivière  Kouchpigan, 
communément  appelée  Belle  Rivière,  consiste  en  une  pile  de  60  pieds  long,  par  30 
de  large  et  22  de  haut,  bâtie  principalement  en  pin  blanc,  laquelle  est  reliée  au  ri- 
vage par  un  ouvrage  en  pilotis  de  70  pieds  de  long  ;  elle  est  planchéiée,  l'approche 
en  est  bâti  avec  de  la  pierre,  du  gravier,  etc.,  un  hangar  de  20  x  25  pieds  y  a  été 
érigé  pour  le  fret  et  comme  salle  d'attente,  au  coût  de  $2,998. 


SAINTE-  GENEVIEVE. 


Sainte-Geneviève  est  située  dans  le  comté  de  Jacques-Cartier,  sur  la  rive'sud 
de  la  Rivière  des  Prairies, à  5  milles  de  Pointe  Claire,  population  environ  700.^;.  En 
1890-91,  un  quai  y  fut  construit  consistant  en  4  caissons  avec  brise-glaces  de  20 
par  30  pieds  à  la  ligne  de  l'eau  basse,  et  20  pieds  carrés  au  sommet,  espacés  de  20 
pieds,  avec  un  chemin  couvert  de  madriers  de  3  pouces,  l'approche  a  76  pieds  de 
long  portant  la  longueur  totale  du  quai  à  239  pieds. 

Des  réparations  furent  faites  en  1898-99,  4  piles  furent  exhaussées  de  1  à  3 
pieds,  le  bordage  du  brise-glaces  fut  renouvelé,  etc.,  au  coût  de$i,036. 16.  Durant 
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la  dernière  année  financière, les  réparations  furent  complétées  au  coût  de  $202.96. 
Le  montant  dépensé  pour  cet  ouvrage  est  comme  suit,  savoir  : 

Construction $9)433-58 

Réparations 1,239.92 

Total $10,672.70 


ST-IRENE-K. 


Le  village  de  St-Irénée  est  situé  sur  la  rive  nord  du  St-Laurent,  dans  le 
comté  de  Charlevoix,  à  78  milles  en  bas  de  Québec,  et  5  milles  à  l'ouest  de  la 
Malbaie.  Il  possède  une  fromagerie,  2  moulins  à  farine  et  4  scieries.  Les  marées 
du  printemps  montent  de  19  pieis,  les  marées  mortes  12  pieds. 

Construction. — En  septembre  1886,  un  contrat  fut  passé  pour  le  déplacement 
d'un  caisson  de  80  pieds  de  long,  par  30  pieds  de  large  et  18  pieds  de  haut, 
depuis  Les  Eboulements  jusqu'à  cet  endroit,  et  durant  l'année  ce  travail  a  été  exé- 
cuté au  coût  de  $3,284.87. 

Ce  caisson  fut  immergé  dans  12  pieds  d'eau  à  l'eau  basse  des  marées 
de  printemps,  à  une  distance  d'environ  535  pieds  de  la  marque  de  l'eau 
haute.  En  1888  et  1889,  le  caisson  fut  exhaussé  de  19  pieds,  complètement 
réparé  et  planchéié  au  coût  total  de  $5,689.48.  En  1896,  une  annexe  en 
caissons  à  face  serrée  de  60  pieds  de  long  par  22  pieds  de  large  et  d'une  hauteur 
moyenne  de  30  pieds  fut  construite  vers  le  rivage,  en  ligne  avec  le  côté  est  du 
caisson,  au  coût  de  $2,128.68.  Une  portion  de  cette  annexe  fut  enlevée  par 
la  glace,  en  janvier  1896  ;  elle  fut  reconstruite  en  mai  et  juin  1897  à  une  longueur 
de  62  pieds  sur  32  pieds  de  large  et  33  pieds  de  haut,  au  coût  de  $3,588.31, 
lequel  montant  renfermait  aussi  le  coût  des  réparations  nécessaires  au  caisson. 
Pendant  l'année  1898,  une  autre  annexe  en  caissons  à  face  serrée  de  177  pieds  de 
long  sur  20  pieds  de  large  et  une  hauteur  moyenne  de  23  pieds,  fut  construite 
vers  le  rivage  au  coût  de  $4,000.94.  Le  quai  est  maintenant  complété  jusqu'au 
rivage. 

Rêparatio7is. — Diverses  réparations  furent  effectuées  au  caisson  en  1894  et  en 
1895,  alors  que  les  sommes  de  $79.99  et  $21.50  respectivement  furent  dépensées. 
En  1896,  on  dépensa  une  somme  de  $781.20  pour  réparations  générales. 

Améliorations  à  V  embouchure  delà  rivïète.  —Le  quai  est  construit  à  }i  de  mille 
vers  l'ouest  d'une  petite  rivière.  En  1890,  une  somme  de  $501.73  fut  dépensée 
pour  enlever  des  pierres  de  l'embouchure  de  la  rivière,  de  façon  à  permettre 
aux  goélettes  d'y  hiverner  en  sécurité.  En  plus  de  l'enlèvement  des  pierres, 
un  petit  brise-lames  fut  construit  pour  protéger  davantage  l'entrée  de  ce  petit 
havre  contre  les  vents  du  nord-est. 

Durant  la  dernière  année  financière,  cette  jetée  fut  complétée  ;  3  rangs  de 
poutres  de  face  sur  une  longueur  de  200  pieds  laissés  inachevés  l'année  dernière 
furent  ajoutés  à  la  structure  ainsi  que  la  partie  inachevée  du  planchéiage  du 
dessus  ;  un  hangar  ouvert  de  24  x  50  pieds  fut  bâti  à  l'extrémité  et  couvert  de  2 
couches  de  peinture  ;  un  plan  incliné  mobile  seltvant  et  s'abaissant  au  moyen  de 
treuils  et  de  chaînes  fut  construit  à  l'extrémité  extérieure  et  une  quantité  de 
cailloux  et  de  broussailles  fut  entassée  sur  le  côté  est  et  sur  l'extrémité  intérieure 
où  les  vagues  avaient  quelque  peu  miné  cette  partie. 

L'ouvrage  a  été  fait  à  la  journée,  au  coût  de  $1,200.75. 

Les  cailloux  qui  obstruaient  l'accès  au  côté  ouest  furent  enlevés. 

Le  quai  a  maintenant  655  pieds  de  long  avec  une  face  d'amarrage  extérieure 
de  80  pieds  ;  il  y  a  une  profondeur  de  12  pieds  à  l'eau  basse  des  marées  du  prin- 
temps, à  l'extrémité. 
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Le  montant  total  dépensé  à  St-Irénée  est  de  $26,302.01,  savoir  : — 

Construction $24,917  59 

Réparations 882  69 

Amélioration  à  l'embouchure  de  la  rivière 501   73 

Total $26,302  01 

Cet  ouvrage  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries  le  29  mai  1891. 

SAINT-JEAN    (ILE    D'ORLEANS)  . 

Le  village  de  Saint-Jean  est  situé  sur  le  côté  sud  de  l'île  d'Orléans,  dans  le 
comté  de  Montmorency,  à  18  milles  en  bas  de  Québec.  Les  marées  du  printemps 
montent  de  19  pieds.     Les  marées  mortes,  13  pieds. 

Construction. — Le  débarcadère,  ici,  fut  construit  par  la  municipalité  vers 
1859.  Le  quai  a  651  pieds  de  long,  en  tout,  et  consiste  en  une  levée  ou  remblai 
en  pierre  et  en  terre  de  101  pieds  de  long  par  30  pieds  de  large  au  sommet,  et  en 
une  structure  en  caissons,  à  face  serrée,  de  550  pieds  de  long,  sur  une  largeur 
uniforme  de  30  pieds,  à  l'exception  des  83  pieds  de  la  partie  du  large,  qui  a  50 
pieds  de  large.  La  tête  du  quai  a  32  pieds  de  haut  au-dessus  du  lit  de  la  rivière, 
et  se  dresse  dans  huit  pieds  d'eau,  à  l'eau  basse  des  marées  du  printemps  Un 
phare  fut  érigé  en  1874,  sur  la  tête  du  quai,  par  le  département  de  la  marine  et 
des  pêcheries.  En  1884,  le  gouvernement  fit  les  premières  démarches  pour  l'achat 
de  l'ouvrage  et  dépensa  une  somme  de  $60.55  pour  arpentage  et  frais  légaux. 
L'achat  fut  conclu  en  1885,  au  coût  de  $8,183.46,  y  compris  les  dépenses  légales 
et  autres. 

Réparations. — Le  quai  fut  réparé  par  le  département  en  188 1,  au  coût  de 
$4.70.93,  et  en  1884,  un  autre  montant  de  $55.70,  fut  dépensé  pour  menues  répa- 
rations. En  1886,  des  réparations  furent  faites  au  chemin  et  au  plan  incliné  sur  le 
côté  est  du  quai,  au  coût  de  $699.98,  et  durant  l'année  suivante,  des  réparations 
générales  furent  effectuées,  au  coût  de  $1,009.20.  En  1891,  une  somme  de 
$500.82  fut  dépensée  en  réparations  au  planchéiage  et  à  l'approche,  et  en  1893, 
nombre  de  madriers  cassés  dans  le  planchéiage  furent  renouvelés  au  coût  de 
$25.00.  En  1894,  il  devint  nécessaire  de  reconstruire  la  superstructure  du  quai 
dont  les  pièces  de  bois  étaient  dans  un  état  avancé  de  détérioration.  L'ouvrage 
fut  continué  en  1895  et  achevé  en  1896,  au  coût  de  $8,658.32.  La  superstructure 
entière  de  l'ouvrage,  sur  une  profondeur  de  5  pieds  9  pouces,  fut  enlevée  et 
rebâtie  avec  des  pièces  nouvelles  de  parements,  traverses,  longrines,  solives  de 
plancher,  ainsi  que  du  planchéiage  et  des  poteaux  d'amarrage  nouveaux.  Les 
plans  inclinés  furent  complètement  réparés  et  renforcés.  En  1897,  une  construc- 
tion comprenant  à  la  fois  une  salle  d'attente  et  un  hangar  à  fret,  de  40  pieds 
de  long  par  14  pieds  de  large,  fut  érigée  sur  la  tête  du  quai,  au  coût  de  $389.38. 
Durant  l'année  1898,  le  hangar  à  fret  fut  reculé  jusqu'à  l'extrémité  du  bout 
extérieur  du  quai,  agrandi  et  peinturé  ;  les  pièces  de  parements  sous  le  plan 
incliné,  qui  avaient  été  brisées  par  la  glace,  furent  renouvelées  sur  une  hauteur 
de  six  pieds,  et  une  partie  du  plan  incliné  fut  recouverte  avec  du  madrier  de  3 
pouces  ;  le  côté  ouest  du  quai,  à  son  extrémité  intérieure,  fut  bordé  sur  une 
longueur  de  150  pieds,  et  l'approche  en  terre  et  en  pierre  fut  réparée. 

Le  travail  a  été  fait  à  la  journée,  au  coût  de  $480.11. 

Pendant  la  dernière  année  financière,  de  légères  réparations  furent  exécutées 
au  quai,  deux  défenses  en  chêne  furent  placées  aux  coins  extérieurs,  et  18  défen- 
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ses  brisées,  sur  le  côté  ouest,  furent  renouvelées,  ainsi  que  200  madriers  du  plan- 
cher de  dessus  ;  l'ouvrage  fut  fait  à  la  journée,  dans  le  mois  d'octobre,  au  coût 
de  $255.14. 

Le  montant  total  dépensé  pour  cet  ouvrage  est  de  $20,788.59,  comme  suit  : 

Achat $  8,224.01 

Reconstruction,  y  compris  hangar  à  fret 9,047.70 

Réparations 3,496.88 

Total $20,788.59 

Ce  quai  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des  pêche- 
ries, le  9  mars  1883. 

ST.  JEAN    PORT   JOLI. 

St-Jean  Port  Joli  est  dans  le  comté  de  l'Lslet,  sur  la  rive  sud  du  St-Laurent, 
à  55  milles  à  l'est  de  Québec. 

Le  quai  public  à  cet  endroit,  a  une  longueur  totale  de  470  pieds  y  compris 
une  culée  de  rivage  de  40  pieds  de  long.  Il  a  18  pieds  de  large,  au  sommet,  sur 
une  distance  de  277  pieds  à  partir  de  la  culée  vers  le  large;  de  là,  il  s'élargit  gra- 
duellement sur  un  parcours  de  60  pieds,  jusqu'à  35  pieds,  et  conserve  cette  lar- 
geur jusqu'à  son  extrémité  extérieure.  La  structure  consiste  en  cinq  caissons  en 
coffrage  ouvert  de  différentes  dimensions,  et  en  une  culée,  le  tout  relié  par  des 
arches  en  bois,  le  dessus  du  quai  est  à  4  pieds  au-dessus  de  la  marque  de  l'eau 
haute  des  marées  ordinaires  du  printemps,  excepté  au  caisson  extérieur,  où  il  est 
à  un  demi-pied  plus  bas. 

La  profondeur  appréciable  à  l'extrémité  extérieure  du  quai  à  l'eau  basse  des 
marées  ordinaires  du  printemps  est  d'environ  quatre  pieds.  Durant  le  mois  de 
juin  1897,  le  bordage  des  deux  coins  extérieurs  fut  renouvelé  avec  du  bouleau  de 
six  pouces;  aussi,  en  partie,  le  planchéiage  du  dessus.  De  plus, les  deux  caissons 
intérieurs  qui  avaient  été  quelque  peu  endommagés  furent  bordés  avec  des  ma- 
driers d'épinette  de  3  pouces,  et  300  pieds  linéaires  de  couronnements  neu: 
rent  posés  au  quai.     Tout  le  travail  a  été  fait  à  la  journée,  au  coût  de  $474.56. 

La  dépense  totale,  au  30  juin  1900,  est  de  $13,912.09. 

Cet  ouvrage  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des. 
pêcheries,  le  25  août  1896. 

SAINT- JEROME. 

Saint-Jérôme  est  un  village  situé  sur  le  côté  sud  du  lac  St-Jean,  à  24  milles  à 
l'est  de  Roberval. 

Ce  quai,  commencé  en  mars  dernier,  se  compose  d'un  abord  de  75  pieds  de 
long,  par  25  de  large  et  15  de  hauteur,  comblée  avec  de  la  pierre,  du  sable,  etc.,  de 
deux  caissons  extérieurs  de  75  pieds  de  long  par  20  de  large,  avec  des  arches  de  25 
pieds  entre  eux,  qui  les  relient  par  des  solives  et  du  planchéiage.  La  longueur 
totale  de  275  pieds  a  été  planchéiée,  6  poteaux  d'amarrage  ont  été  posés,  etc.,  au 
coût  de  $4,999.28. 

SAINT-LAURENT 

Saint-Laurent,  dans  le  comté  de  Montmorency,  est  situé  sur  le  rivage  sud  de 
l'île  d'Orléans,  à  10  milles  à  l'est  de  Québec  ;  l'endroit  est  quelque  peu  fréquenté 
comme  place  de  villégiature.  Les  marées  du  printemps  montent  de  20  pieds  les 
marées  mortes,  13  pieds. 
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Construction. — Une  pile  isolée  de  104  pieds  de  long,  par  32  de  large,  sur  laquelle 
on  devait  ériger  un  phare,  fut  commencée  ici  en  1866  ;  l'extrémité  extérieure  du 
quai  fut  assise  dans  7  pieds  d'eau,  à  l'eau  basse  des  marées  du  printemps  ;  cette 
année-là,  une  somme  de  $8,416.58  fut  dépensée  pour  cet  ouvrage  ;  le  quai  et  le 
phare  furent  achevés  en  1868,  avec  une  dépense  additionnelle  de  $7,208.96. 
Comme  on  trouva  que  le  quai  était  trop  léger  pour  résister  à  la  pression  de  la 
glace,  on  décida  de  le  continuer  jusqu'au  rivage.  En  vue  d'atteindre  ce  but,  en 
1869  et  1870,  les  sommes  de  $7,492  et  $1,326.45  respectivement  furent  dépensées, 
dans  chacune  de  ces  années.  Le  montant  total  dépensé  entre  1867  et  1882, 
y  compris  les  réparations,  fut  de  $17,245.83.  Le  quai  avait  alors  600  pieds  de 
long  sur  20  pieds  de  large,  à  l'exception -des  104  pieds  extérieurs  qui  avaient  une 
largeur  de  32  pieds,  et  il  y  avait  une  profondeur  de  7  pieds  au  bout  du  quai,  à 
l'eau  basse  des  marées  du  printemps.  En  1888,  le  chemin  d'approche  fut  construit 
et  le  plan  incliné  achevé,  au  coût  de  $413.24.  Pour  obtenir  une  profondeur  de  9 
pieds,  au  bout  du  quai,  un  contrat  fut  donné  en  1890,  pour  la  construction  d'un 
prolongement  vers  le  large,  de  60  pieds  de  long  et  60  pieds  de  large,  à  l'extré- 
mité extérieure  et  50  pieds  à  son  point  de  jonction  avec  l'ancien  quai  ;  l'ouvrage 
fut  achevé  en  1891,  au  coût  de  $7,841.87.  Le  quai  a  maintenant  660  pieds  de 
long,  20  pieds  de  large,  à  l'extrémité  riveraine,  32  pieds  de  large,  sur  une  longueur 
de  104  pieds,  et  60  pieds  de  large  à  l'extrémité  extérieure  avec  9  pieds  d'eau  à 
l'eau  basse  des  marées  du  printemps. 

Réparations. — En  1887,  des  réparations  au  corps  principal  du  quai  furent 
effectuées  au  coût  de  $1,304.67  ;  en  1889,  Ie  chemin  fut  réparé  et  en  partie  refait, 
au  coût  de  $369.28  ;  en  1892,  la  somme  de  $206.60  fut  dépensée  pour  réparer  la 
plan  incliné, .  brisé  durant  une  tempête,  en  août  1891.  En  1893,  le  ponton, 
sous  le  plan  incliné  s' étant  détaché,  on  décida  d'élever  et  d'abaisser  le  plan  incliné, 
au  moyen  de  treuils,  chaînes  et  poulies,  qu'on  acheta  et  mit  en  position,  et  de 
petites  réparations  furent  faites  au  planchéiage  du  dessus,  au  prix  de  $250.65. 
En  1894,  on  bâtit  un  hangar  ouvert  avec  un  petit  hangar  à  fret  et  une  salle  d'at- 
tente, à  la  tête  du  quai  ;  toute  la  construction  a  4c  pieds  de  long,  25  pieds  de 
large,  avec  un  toit  en  tôle  ;  le  coût  en  fut  de  $665.47.  ^e  planchéiage  du  dessus 
fut  en  partie  renouvelé  en  1895-96  ;  les  sommes  de  $56  et  $179.17  furent 
dépensées,  dans  chaque  année  respective. 

Durant  l'exercice  financier  1899,  la  partie  du  sommet  de  l'ancien  quai  ayant 
été  trouvée  dans  un  dangereux  état  de  détérioration  sur  une  hauteur  de  6  pieds, 
le  travail  de  renouvellement  fut  commencé  et  le  quai  fut  reconstruit  à  2  pieds 
plus  haut  qu'il  n'était  auparavant,  avec  du  bois  de  cèdre  et  de  pin,  sur  une  lon- 
gueur de  200  pieds,  au  prix  de  $2,008.99.  Le  15  octobre  1898,  pendant  une 
grosse  tempête,  les  solives  du  plan  incliné  mobile  se  brisèrent  ;  les  réparations 
étant  urgentes,  la  somme  de  $144.82.  fut  dépensée  et  les  avaries  réparées;  le 
montant  dépensé  durant  l'année  fut  de  $2,153.81. 

Durant  la  dernière  année  financière,  le  renouvellement  de  la  partie  du  som- 
met fut  continué  et  l'on  en  reconstruisit  une  nouvelle  longueur  de  540  pieds  ;  la 
partie  de  la  base,  sur  le  côté  ouest,  fut  renforcée  par  de  nouvelles  pièces  de  bois 
de  face,  une  longueur  de  200  pieds,  par  5  pieds  de  hauteur,  et  50  tonnes  de  lest 
de  pierre  furent  placées  dans  le  quai.  L'ouvrage  fut  fait  à  la  journée  et  le  mon- 
tant dépensé  fut  de  $4,064.98. 

Le  montant  total  dépensé  pour  ce  quai  est  de  $43,168.15,  comme  suit  : 

Construction  avant  la  Confédération $8,416.58 

Prolongement  et  améliorations  depuis  la  Confé- 
dération, y  compris  le  hangar  bâti  en  1894.     26,166.41 
Réparations 8,585.16 

Total $43,168.15 

Ce  quai  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries,  le  25  août  1894. 
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OUAIS    DE    DÉBARQUEMENT    DANS    UE    BAS    DU  SAINT-LAURENT. 

Le  département,  depuis  1894,  a  entrepris  de  poursuivre  des  travaux  d'amé- 
lioration, à  divers  endroits  le  long  de  la  rive  sud  du  Saint-Laurent,  en  bas  de 
Matane,  en  vue  de  fournir  de  sûrs  et  faciles  débarcadères  pour  les  pêcheurs 
engagés  dans  leur  tâche  ardue  ;  les  résultats,  dans  plusieurs  cas,  ont  été  très 
encourageants. 

Durant  l'exercice  1896,  une  somme  de  $1,105.15  fut  payée  pour  amé- 
liorer des  atterrissages  aux  bateaux  pêcheurs,  aux  endroits  ci-après  mentionnés, 
savoir:  Newport,  Newport  Point  (Anse  au  Canard),  Little  River  East,  Anse  à 
Beaufils,  Percé,  Anse  à  Grisfond,  Cap  Ro>iers,  Fox  River,  Chlory dorme.  Pointe 
Sèche  (St-Yvon),  Frigate  Point,  Grande  Madeleine,  Petite  Madeleine,  Cap 
Chatte,  Sainte- Anne  des  Monts,  Grande  ^Vallée  des  Monts,  et  Sainte-Adélaïde 
de  Pabos. 

Durant  la  dernière  année  financière,  les  sommes  suivantes  ont  été  dépensées 
pour  l'enlèvement  de  rocs,  aux  places  suivantes,  pour  procurer  des  atterrissages 
plus  sûrs  aux  bateaux  de  pêche  : 

Ste-Anne  des  Monts $150  00 

L'Anse  à  Grisfond 200.00 

L'Anse  à  Louise 200.00 

Dépense  totale  au  30  juiu  1900,  $6,239.79. 


ouais  d'amarrage,  rapides  du  st-laurent. 


Un  quai  à  la  tête  des  rapides  de  Lachine,  un  second  à  la  tête  des  rapides  des 
Cascades,  et  un  troisième  à  trois  milles  au-dessus  du  village  des  Cèdres.  Achevés 
en  1856,  ont  70  pieds  de  long,  par  20  de  large. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $2,665.52. 


ST-MICHEL   DE    BEULECHASSE. 

St-Michel  de  Bellechasse  est  sur  la  rive  sud  du  St- Laurent,  à  15  milles  en 
bas  de  Québec,  dans  le  comté  de  Bellechasse.  La  place  est  quelque  peu  fréquen- 
tée comme  séjour  de  villégiature  dans  la  saison  d'été.  Les  marées  du  printemps 
montent  de  20  pieds,  les  marées  mortes  de  13  pieds. 

Construction. — Un  quai  fut  construit  ici,  il  y  a  plusieurs  années  par  la  muni- 
cipalité ;  il  a  1,090  pieds  de  long  sur  30  pieds  de  large,  à  l'exception  d'un 
caisson  de  75  pieds  de  long,  à  l'extrémité  extérieure  qui  a  52  pieds  de  large,  avec 
des  marches  de  débarquement  de  chaque  côté,  et  un  plan  incliné  au  bout  ;  la 
profondeur  de  l'eau,  au  large,  est  de  2  pieds  à  l'eau  basse  des  marées  du 
printemps,  et  le  steamer  du  marché  qui  vient  ici  tous  les  jours,  durant  la  saison 
de  navigation,  ne  peut  pas  approcher  le  long  du  quai,  à  l'eau  basse,  et  le  fret  et 
les  passagers,  en  ces  temps-là,  doivent  être  transportés  en  petits  bateaux,  à  leur 
grand  détriment.  Le  quai  est  bâti,  avec  des  ouvertures  de  neuf  pouces  entre 
chaque  pièce  de  bois  de  face,  de  12  pouces  carrés  chacune,  et  un  remblai  en 
pierre.  Kn  1882,  l'on  dépensa  la  somme  de  $262.66  pour  enlever  des  cailloux 
qui  obstruaient  l'accès  au  quai. 

En  1886,  le  département  prit  le  quai  à  sa  chage,  et  à  cause  de  son  état  de 
détérioration,  diverses  sommes  furent  dépensées  presque  chaque  année,  jusqu'en 
1893,    inclusivement,   alors  qu'un   montant  de  $6,621x0  avait  été  employé  en 
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réparations.  En  1894,  le  côté  nord-est  fut  bordé  sur  une  longueur  de  485  pieds, 
avec  du  madrier  de  3  pouces,  pour  empêcher  le  planchéiage  du  dessus  d'être 
endommagé  par  l'action  des  vagues,  et  l'on  y  dépensa  $509.78.  En  1895,  le 
bordage  commencé  l'année  précédente  fut  continué  sur  une  longueur  addition- 
nelle de  270  pieds,  et  le  planchéiage  et  les  solives  furent  renouvelés,  sur  une 
longueur  de  326,  au  coût  de  $802.23.  En  1897,  un  hangar  ouvert  de  40  x  22 
pieds,  dont  une  partie  est  occupée  comme  hangar  à  ret  et  salle  d'attente  réunis, 
fut  bâti  par  contrat,  au  coût  de  $690.  Les  côtés  ouest  et  est  sont  garnis  de 
douves  et  le  toit  est  couvert  en  tôle;  le  plan  incliné  a  été  couvert  en  partie  avec  des 
madriers  de  3  pouces,  le  planchéiage  du  dessus  a  été  renouvelé  sur  une  longueur 
de  500  pieds,  et  un  sentier  de  3  madriers  de  largeur  a  été  posé  sui  le  milieu  du 
quai,  le  montant  dépensé  étant  de  $1,034.82. 

Durant  l'année  financière  1899,  le  couronnement  a  été  renouvelé  sur  une 
longueur  de  1,100  pieds,  ainsi  que  750  madriers  dans  le  planchéiage  du  dessus, 
et  une  défense  en  chêne  a  été  placée  au  coin  extérieur  ouest,  au  coût  de  $406. 

Durant  la  dernière  année  financière,  le  renouvellement  de  la  partie  du  quai 
fut  continué,  650  madriers  étant  employés  et  820  pieds  de  couronnement  ;  d'autres 
menues  réparations  furent  aussi  effectuées,  le  tout  au  coût  de  $400.84. 

Le  montant  total  dépensé  en  réparations  et  améliorations,  pour  ce  quai,  est 
de  $10,037.39. 

ST. -NICOLAS. 


St-Nicolas  est  un  village  très  prospère  qui  se  trouve  sur  la  rive  sud  du  St- 
Laurent,  à  14  milles  en  amont  de  Québec,  dans  le  comté  de  Lévis.  Depuis  plu- 
sieurs années,  un  petit  bateau  à  vapeur  arrêtait,  cet  endroit,  dont  les  terres  sont 
très  fertiles,  et  où  il  se  fait  un  trafic  considérable  consistant  en  produits  de  la 
ferme.  Ce  bateau  accostait  à  une  jetée,  propriété  d'un  particulier,  dont  l'extré- 
mité du  large  avait  été  emportée  par  la  glace  durant  le  printemps  de  1896.  En 
conséquence,  les  habitants  de  l'endroit  prièrent  le  gouvernement  d'en  faire  l'acqui- 
sition, et  de  la  mettre  sur  un  bon  pied.  Les  grandes  mers  montent  à  19  pieds,  et 
les  petites  à  12. 

Construction. — Durant  l'exercice  1899,  ^a  jetée  a  été  achetée  par  le  ministère, 
et  la  reconstruction  du  sommet  a  été  commencée  durant  le  mois  de  juillet.  Elle 
a  été  entièrement  reconstruite,  à  partir  de  la  base,  sur  une  longueur  de  20  pieds, 
et  45  de  largeur  avec  une  hauteur  de  33  pieds,  en  bois  de  charpente  de  12  x  12 
pouces;  cette  charpente  a  été  reliée  à  celle  de  l'ancienne  jetée  dont  le  sommet  fut 
reconstruit  sur  une  hauteur  de  6  pieds  et  21  de  large  sur  une  longueur  de  312 
pieds  ;  un  plan  incliné  mobile,  élevé  et  abaissé  au  moyen  de  chaînes  et  de  grues, 
a  été  construit  à  l'extrémité  du  large,  qui  a  été  lambrissé,  ainsi  que  20  pieds  de 
chaque  côté,  avec  du  bois  de  charpente  en  orme  de  7  pouces  d'épaisseur,  des  dé- 
fenses en  orme  ont  été  placées  sur  les  deux  côtés,  de  10  pieds  en  10  pieds,  et  les 
espaces  lambrissés  en  madriers  de  pin  de  3  pouces,  jusqu'en  dedans  de  5  pieds  du 
sommet,  l'ancien  abord  a  été  entièrement  reconstruit,  à  partir  de  la  base,  sur  une 
longueur  de  125  pieds  et  une  largeur  moyenne  de  20  pieds,  et  tout  le  quai  plan- 
chéié  en  madriers  de  pin  de  3  pouces.  La  jetée  est  actuellement  longue  de  332 
pieds  en  dehors  de  l'abord,  avec  une  largeur  de  21  pieds,  et  elle  va  s' élargissant, 
sur  une  distance  de  96  pieds,  jusqu'à  ce  qu'elle  atteigne  une  largeur  de  45  pieds 
à  l'extrémité  du  large,  dont  le  sommet  est  à  4  pieds  au-dessus  de  la  marée  haute 
grandes  mers  ordinaires,  et  baigne  dans  10  pieds  d'eau  à  marée  basse,  grandes 
mers. 

Les  dépenses  totales  pour  cette  reconstruction  ont  été  de $8,497. 20. 
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ST-ROCH    DES   AULNAIES. 

St-Roch  des  Aulnaies  se  trouve  sur  la  rive  sud  du  Saint-Laurent,  dans  le 
comté  de  l'Lslet,  à  70  milles  en  aval  de  Québec.  Les  grandes  mers  montent  de 
18  pieds  et  les  petites  de  12  pieds. 

Durant  sa  session  de  1899,  le  Parlement  vota  une  somme  de  $5,000  pour  la 
construction  d'un  quai  qui  pourrait  faciliter  le  chargement  et  le  déchargement 
des  goélettes  qui  transportent  des  marchandises  en  cet  endroit,  et  dans  le  mois  de 
juin  de  la  même  année,  un  contrat  a  été  passé  pour  sa  construction,  pour  la 
somme  totale  de  $6,087. 

Elle  consiste  en  un  abord  en  pierre,  long  de  230  pieds,  large  de  15  au  som-  j 
met,  avec  une  hauteur  moyenne  de  10  pieds,  et  une  pente  de  un  dans  un  sur  les 
côtés  ;  puis,  du  côté  ouest  et  parallèlement  à  la  rive,  en  une  pile  en  coffrage,  à 
parements  joints,  longue  de  150  pieds  et  ayant  la  forme  de  la  lettre  L,  avec  un 
abord  en  pierre,  et  pouvant  fournir  un  abri  aux  goélettes  à  l'intérieur  de  la  baie  ; 
le  coffrage  est  large  de  20  pieds  au  sommet  avec  une  inclinaison  de  1  dans  12  aux 
côtés  ;  à  marée  haute,  grandes  mers,  on  trouve  une  profondeur  d'eau  de  14  pieds, 
8  pouces,  à  la  tête  de  la  jetée. 

Les  travaux  n'étaient  pas  encore  terminés  à  la  fin  de  l'exercice  ;  l'évaluation 
de  l'ouvrage  fait  et  les  dépenses  préliminaires  ont  formé  le  montant  de  $4,473.72. 


ST-simEon. 

.St-Siméon,  comté  de  Charlevoix,  se  trouve  sur  la  rive  nord  du  Saint-Lau- 
rent, à  108  milles  en  aval  de  Québec. 

Les  grandes  mers  montent  de  20  pieds,  et  les  moyennes  de  12^. 

Une  pile  en  coffrage  de  50  x  40  pieds,  a  été  construite  en  1891. 

En  1893,  on  dut  enlever  la  charpente  de  la  façade,  placer  des  défenses,  etc. 

Dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900,  $5,959.96. 

ST-TIMOTHÉE. 

St-Timothée  se  trouve  dans  le  comté  de  Beauharnois,  sur  la  rive  nord  du 
Saint-Laurent,  à  la  tête  de  la  Chute  aux  Rapides  aux  Bouleaux. 

Durant  l'exercice  1882-83,  un  débarcadère  a  été  construit  à  cet  endroit,  con- 
sistant en  une  pile  de  100  x  24  pieds,  ayant  à  l'extérieur  une  profondeur  d'eau 
de  6^  à  7^  pieds,  et  aussi  un  chemin  jusqu'à  la  rive,  en  pierre,  en  terre  et  en 
gravier  d'une  longueur  de  237  pieds  par  20  pieds  de  largeur. 

La  dépense  a  été  de  $1,841.46.     Le  débarcadère  a  été  endommagé  par  la  dé 
bâcle  du  Saint-Laurent,  au  printemps  de  1884,   et  durant  l'exercice,  on  employa 
la  somme  de  $187.21  pour  le  réparer. 

Durant  l'été  de  1889,  le  quai  a  été  allongé  de  45  pieds  à  l'extrémité  du  large, 
l'annexe  étant  de  ioo  pieds  par  45.  Depuis  la  construction  de  cette  annexe, 
les  bateaux  n'éprouvent  aucune  difficulté  pour  la  manœuvre. 

Les  dépenses  sont  de  $3,773.15. 

Durant  l'exercice  1899- 1900,  un  certain  nombre  de  solives,  ainsi  que  le  plan- 
cher, ont  été  renouvelés,  l'entrepôt  et  la  salle  d'attente  réparés  et  peints;  de  plus, 
on  a  fait  un  clos  à  bestiaux  de  60  pieds  par  15,  à  l'angle  intérieur  du  quai,  le  long 
de  la  voie  publique,  qui  a  aussi  été  réparée  avec  de  la  pierre  et  de  la  terre,  puis 
entouré  d'une  haie.     La  dépense  a  été  de  $801.45. 
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Le  montant  total  des  dépenses  pour  cet  ouvrage  est  comme  suit  : 

Construction $1,841.46 

Réparations 187.21 

Construction  de  l'annexe 3,773- 15 

Réparations 801 .45 

Total $6,603.27 


ST-VALENTIN. 


Le  village  de  St-Valentin,  dans  le  comté  de  St-Jean,  se  trouve  sur  la  rive 
ouest  de  la  rivière  Richelieu,  à  12  milles  en  amont  ou  au  sud  de  la  ville  de  St-Jean. 
Comme  il  n'y  avait  pas  de  quai  à  cet  endroit,  la  grande  quantité  de  foin  annuel- 
lement exportée  aux  ports  américains  du  Lac  Champlain,  et  les  produits  de  la 
ferme  expédiés  à  St-Jean,  devaient  être  transportés  en  chalands  aux  barges  mouil- 
lées dans  le  chenal  de  la  rivière,  ce  qui  nécessitait  un  double  transbordement,  et, 
par  conséquent,  de  lourdes  dépenses.  Afin  de  fournir  les  facilités  requises  de 
débarquement,  une  somme  de  $5,500  fut  accordée  en  1897  pour  la  construction 
d'un  quai  de  débarquement  au  pied  du  chemin  du  gouvernement  conduisant  du 
chemin  du  roi  à  la  traverse  de  l'Ile-aux-Noix,  et  pour  élever  et  réparer  ce  chemin, 
inondé  et  endommagé  tous  les  ans  par  les  crues  du  printemps.  Le  17  mars  1897, 
un  contrat  a  été  passé  avec  MM.  Messier  &  Naylor  pour  la  construction  des 
travaux  projetés. 

L'ouvrage  était  en  bonne  voie  à  la  fin  de  l'exercice  1896-97  et  a  été  terminé 
en  1898  au  coût  total  de  $6,612.43. 

Le  quai  de  débarquement,  mesuré  dans  sa  ligne  du  centre,  est  longue  de  326 
pieds  et  consiste  en  une  culée  en  pierres  et  en  terre  longue  de  135  pieds  par  25  de 
largeur  avec  des  talus  de  côté  et  de  front  de  1  dans  1  ;  en  un  abord  sur  chevalets 
long  en  moyenne  de  156  pieds  et  large  de  20,  et  d'une  pile  de  tête  en  coffrage 
solide,  longue  de  35  pieds  et  large  de  60  le  long  de  sa  façade  du  chenal.  La  façade 
extérieure  de  la  pile  de  tête  a  une  hauteur  de  19%  pieds  au-dessus  du  lit  de  la 
rivière  et  repose  dans  9^2  pieds  d'eau,  à  l'eau  basse.  Le  chemin  du  gouverne- 
ment fut  élevé  au-dessus  du  niveau  des  crues  du  printemps  et  clôturé  convena- 
blement. 

Dépenses  totales  jusqu'au  30  juin  1900,  en  y  comprenant  le  dragage, 
$6,891.66. 

SAINT-ZOTIQUE 

Le  quai  de  Saint-Zotique  se  trouve  sur  la  rive  nord  du  Lac  St-François,  dans 
le  comté  de  Soulanges,  à  environ  2^  milles  en  amont  de  Coteau  Landing.  C'est 
une  pile,  ou  plutôt  un  quai  long  de  132  pieds  4  pouces  avec  une  largeur  de  24, 
tandis  que  celle  de  l'abord,  qui  est  formée  par  24  caissons  placés  à  20  pieds  de 
distance  les  uns  des  autres,  varie  de  8  à  12  pieds. 

Durant  l'exercice  1893-94,  ^es  travaux  ci-après  mentionnés  ont  été  exécutés, 
savoir  : 

1.  La  construction  du  sommet  de  la  pile  ou  du  quai  principal  fut  faite,  et  il 
fut  planchéié  avec  des  madriers  en  pin  de  3  pouces. 

2.  On  a  reconstruit  les  trois  jetées  qui  avaient  été  enfoncées  et  endommagées 
par  la  glaee,  et  les  solives  en  ont  été  renouvelées. 

3.  On  a  construit  et  lesté  convenablement  un  brise-glaces  de  15  x  20  pieds. 
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4.  Des  madriers  en  pin  de  3  pouces  ont  été  posés  sur  l'abord,  sur  une 
distance  de  653  pieds. 

Les  dépenses  pour  l'année  ont  été  de  $2,490.73. 
Dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900,  $17,095.72. 

TROIS-RIVIERES. 

La  ville  de  Trois- Rivières  se  trouve  sur  la  rive  nord  du  Saint- Laurent,  à 
l'embouchure  de  la  rivière  Saint- Maurice  ;  elle  a  une  superficie  de  9  milles  carrés, 
elle  est  la  capitale  de  ce  district  et  se  trouve  à  mi-chemin  entre  Québec  et  Mont- 
réal (71  milles  en  aval  de  Montréal  et  68  milles  en  amont  de  Québec). 

Durant  l'exercice  1889-90,  on  a  construit  un  quai  entre  le  quai  de  la  compa- 
gnie Richelieu  et  celui  des  Commissaires  du  Havre. 

Il  a  une  façade  de  172  pieds  sur  le  Saint-Laurent,  et  [une  hauteur  de  36 
pieds  1  pouce  ;  son  élévation  au-dessus  du  niveau  ordinaire  des  basses  marées  est 
de  11  pieds,  et  sa  largeur  au  sommet,  de  20  pieds. 

TICOUABE. 

Ticouabe,  village  dans  le  comté  de  Chicoutimi,  se  trouve  au  débouché  delà 
rivière  du  même  nom,  à  21  milles  de  Roberval. 

Durant  l'exercice  1897-98,  afin  de  faciliter  et  de  développer  le  trafic  local,  le 
ministère  a  fait  construire  un  petit  quai  de  débarquement  en  cet  endroit.  C'est 
une  pile  solide  en  coffrage  à  parements  joints,  de  30  x  30  pieds,  à  une  courte  dis- 
tance de  la  rive,  à  laquelle  elle  est  reliée  par  une  plateforme  construite  sur  des 
chevalets  et  longue  de  103  pieds  sur  une  largeur  de  25.  On  a  aussi  construit  un 
hangar  de  30  x  25  pieds,  pour  servir  en  même  temps  d'entrepôt  et  d'abri.  Coût 
total  de  cette  construction,  $1,611.79. 


TROTS   PISTOLES. 

Trois  Pistoles  se  trouve  dans  le  comté  de  Témiscouata,  sur  la  rive  sud  du 
St-Laurent,  à  148  milles  en  aval  de  Québec  et  25  milles  à  l'est  de  Rivière  du 
Loup.     Les  grandes  mers  montent  de  18  pieds,  et  les  petites  de  11  pieds. 

Durant  l'année  1882,  on  a  construit,  sur  le  côté  ouest  du  havre,  une  pile 
isolée  en  coffrage,  longue  de  50  pieds,  large  de  30  et  haute  de  22,  à  une  distance 
d'environ  590  pieds  de  la  rive,  au  coût  de  $3,500.00  ;  cette  pile  était  à  sec  à 
marée  basse  ;  mais  à  marée  haute,  grandes  mers,  l'eau  avait  une  profondeur  de 
12%  pieds,  à  l'extrémité  du  large;  elle  devait  être  ensuite  reliée  au  rivage. 
Durant  les  années  1883-4-5,  les  sommes  de  $2,545.59,  $1,511.12  et  $1,741.19  res- 
pectivement, furent  employées  à  agrandir  le  quai  du  côté  de  la  rive,  en  y  cons- 
truisant des  piles  séparées  en  coffrage,  distantes  de  40  pieds  et  reliées  par  des 
solives  sur  lesquelles  s'appuyait  le  plancher  du  sommet.  En  1886,  il  fallut  dépen- 
ser $3,000.00  pour  reconstruire  la  partie  du  quai  qui  avait  été  emportée  durant 
une  furieuse  tempête  du  mois  de  novembre  1885.  En  1887  et  I8^S,  l'abord  en 
coffrage,  comblé  de  gravier,  a  été  construit  sur  une  distance  de  385  pieds,  au  coût 
de  $4,722.76.  Afin  de  donner  plus  d'espace  pour  le  déchargement  des  marchan- 
dises, et  fournir  un  abri  plus  sûr  aux  vaisseaux  qui  fréquentaient  ce  havre,  deux 
annexes,  du  côté  de  la  mer,  ont  été  commencées  en  1889,  et  terminées  en  1S91  ; 
la  première  annexe  était  longue  de  60  pieds  et  large  de  30,  la  seconde,  longue  de 
50  et  large  aussi  de  50,  avec  un  débarcadère  de  chaque  côté,  au  coût  total,  durant 
les  trois  années,  de  $7.750.17.     En  1892,  les  arches  extérieures,  entre  les  piles 
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isolées  furent  remplies  pnr  des  caissons  lestés  de  pierre,  afin  d'empêcher  que  la 
jetée  ne  fut  battue  d'un  côté  à  l'autre  par  les  vagues  et  la  marée  ;  le  plancher  fut 
aussi  en  partie  réparé,  au  coût  total  de  $1,499.28.  En  1894,  on  fit  un  examen 
du  havre,  dans  le  but  d'agrandir  encore  le  quai,  au  coût  de  $14.15.  En  1895,  Ie 
reste  de  l'espace  entre  les  piles  isolées  a  été  rempli  par  des  caissons  lestés  de 
pierre  ;  le  plancher  du  sommet  a  été  renouvelé,  et  une  palissade  construite  sur  les 
deux  côté-,  de  la  jetée  et  de  l'abord,  sur  une  distance  de  350  pieds,  au  coût  total 
de  $999.00. 

Le  corps  principal  de  la  jetée,  dont  la  hauteur  est  de  22  pieds  à  son  extrémité 
du  large,  est  actuellement  long  de  360  pieds,  large  de  50  sur  une  distance  de  50 
pieds  à  partir  de  la  tête,  puis  large  de  30  sur  une  distance  de  110  pieds,  et  enfin 
large  de  20  pieds  sur  une  distance  additionnelle  de  200  pieds  près  de  la  rive. 

L'abord  qui  suit  une  ligne  courbe,  est  long  de  386  pieds  et  large  de  20  ;  l'eau 
a  une  profondeur  de  13  pieds  à  l'extrémité  du  large  du  quai  à  marée  haute, 
grandes  mers.  En  1896,  on  dépensa  la  somme  de  $493.90  pour  miner  et  enlever 
les  roches  et  le  galet  qui  obstruaient  le  havre. 

Réparations. — Durant  le  dernier  exercice,  on  a  renouvelé  trois  pièces  de  bois 
de  charpente  de  la  façade  qui  avaient  été  brisées  par  la  glace  ;  le  plancher  du 
sommet  a  été  en  partie  renouvelé,  trois  défenses  ont  été  remplacées  ;  le  plancher 
de  l'abord  a  été  renouvelé  sur  une  distance  de  390  pieds  et  on  a  employé  10  toises 
de  pierre  pour  lester  les  parties  de  la  construction  qui  en  avaient  besoin.  L'ou- 
vrage fait  à  la  journée  a  coûté  $300.38. 

Le  montant  total  dépensé  pour  ces  travaux,  est  de  $28,077.84,  comme  suit   : 

Construction  et  améliorations $27,283.26 

Enlèvement  de  galets  du  havre 493-9° 

Réparations 300.38 

Total $28,077.54 

Ce  quai  a  été  placé  sous  le  contrôle  du  ministère  de  la  marine  et  des  pêche- 
ries, le  10  mai   1895. 

VALOIS    (POINTE   A   VALOIS). 


Pointe  à  Valois,  dans  le  comté  de  Vaudreuil,  se  trouve  sur  la  rive  sud  du 
lac  des  Deux- Montagnes,  4^  milles  à  l'ouest  du  village  de  Vaudreuil,  qui  est  la 
gare  de  chemin  de  fer  la  plus  rapprochée,  et  2^  milles  de  Como.  Durant  l'exer- 
cice 1889-90,  on  acheta  de  Charles  Valois,  pour  la  somme  de  $500.00,  l'ancienne 
jetée  qui  avait  été  construite  en  cet  endroit,  mesurant  80  pieds  par  16,  avec  une 
pile  de  tête  de  45  x  20  pieds,  ainsi  que  le  droit  de  passage  jusqu'à  cette  même 
jetée. 

Durant  les  exercices  1890-91-92,  l'ancienne  jetée  a  été  agrandie,  en  y  ajou- 
tant, à  l'extrémité  du  large,  une  pile  en  coffrage  lesté,  longue  de  135  pieds  et 
large  de  21,  avec  une  aile  du  côté  de  l'est  de  55  x  25  pieds  ;  ce  qui  a  donné  à 
cette  construction,  à  partir  de  la  rive,  une  longueur  totale  de  225  pieds.  La  pro- 
fondeur d'eau  efficace  à  l'extrémité  extérieure  du  quai  est  de  6%  pieds  à  marée 
basse. 

Durant  l'exercice  1896-97,  on  a  empk>3'é  la  somme  de  $210.77  pour  faire  des 
réparations  générales  à  ce  quai. 

Dépense  totale  jusqu'au  mois  de  juin  1900,  $5,261.33. 

Ce  quai  a  été  placé  sous  le  contrôle  du  ministère  de  la  marine  et  des  pêche- 
ries, le  8  octobre  1897. 
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VAUDREUIL. 

Vaudreuil  se  trouve  dans  le  comté  de  Vaudreuil,  sur  la  rivière  Ottawa,  à 
environ  25  milles  en  amont  de  Montréal. 

Un  quai  a  été  construit  en  1888,  long  de  324  pieds,  large  de  20,  l'extrémité 
de  la  pile  du  large  étant  de  30  pieds  par  20. 

Dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900,  $3,465.25. 

VERDUN. 


Verdun,  dans  le  comté  de  Jacques-Cartier,  est  un  village  incorporé,  avec  un 
bureau  de  poste.  Il  se  trouve  sur  la  rive  nord  de  la  rivière  St-Laurent,  à  environ 
2  milles  à  l'ouest  de  Montréal.  Il  possède  une  église  catholique  romaine,  beaucoup 
de  magasins,  d'hôtels,  etc.,  un  aqueduc  et  des  canaux  d'égout.  Sa  population, 
d'environ  mille  âmes,  augmente  rapidement.  Un  bateau  traversier  fait  quatre 
voyages  par  jour  à  la  côte  Ste-Catherine  qui  se  trouve  sur  la  rive  opposée  du  St- 
Laurent,  transportant  les  passagers  et  les  voitures. 

Afin  de  donner  aux  cultivateurs,  qui  habitent  la  rive  sud  du  St-Laurent,  plus 
de  facilités  pour  transporter  leurs  produits  à  Montréal,  on  décida  de  construire  un 
quai  permanent  à  Verdun.  La  construction,  commencée  en  octobre  1899,  a  été 
terminée  dans  le  mois  de  juin  1900. 

C'est  une  pile  de  tête,  longue  de  82  pieds  et  large  de  20,  en  coffrage  solide, 
et  se  terminant  par  un  brise-glace  à  son  extrémité  faisant  face  au  courant;  l'abord 
depuis  la  rive  jusqu'à  la  pile,  est  aussi  en  coffrage  à  parements  joints,  sur  une 
longueur  de  75  x  18  de  largeur.  La  façade  extérieure  de  la  pile  baigne  dans  6 
pieds  d'eau,  à  marée  très  basse. 

L'ouvrage  fait  à  la  journée  coûte  $2.353.23. 

Victoria  (Village  Mégantic). 

La  Baie  Victoria  se  trouve  dans  le  canton  de  Marston  Nord,  dans  le  comté 
de  Compton.  En  1885-86,  on  a  construit,  en  cet  endroit,  une  petite  jetée  pour 
les  besoins  du  trafic  local,  au  coût  de  $845.20;  de  menues  réparations  lui  furent 
faites,  en  1889-90,  au  coût  de  $80.00. 

Construction $854  20 

Réparations 80  00 

Dépense  totale  jusqu'au  mois  de  juin    1900 $934  2° 

Cette  jetée,  qui  est  aussi  connue  sous  le  nom  de  Village  Mégantic,  a  été  pla- 
cée sous  le  contrôle  du  ministère  de  la  marine  et  des  pêcheries,  le  7  juin  1892. 


YAMA  CHICHE. 


Le  village  de  Yamachiche  se  trouve  dans  le  comté  de  St- Maurice,  sur  la  rive 
nord  du  St-Laurent,  16  milles  en  amont  de  Trois-Rivières,  au  pied  du  Lac  St- 
Pierre. 

Afin  de  fournir  des  facilités  de  quaiage,  on  a  passé  un  contrat  pour  la  cons- 
truction d'une  pile  isolée,  au  débouché  de  la  rivière  Yamachiche  :  ses  dimensions 
sont  de  48  x  24  pieds. 
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L'ouvrage  était  en  bonne  voie  au  commencement  de  cet  exercice,  et  a  été 
terminé  le  n  septembre  1893. 

Deux  des  poteaux  d'amarrage  qui  avaient  été  brisés  parla  glace,  dans  le  mois 
d'avril  1894,  ont  été  renouvelés  dans  le  cours  du  mois  de  juin.  Les  dépenses 
totales  faites  pour  ce  quai,  durant  l'année,  ont  été  de  $1,169.55. 

Dépenses  totales  jusqu'au  30  juin  1900,  $6,633.02,  en  y  comprenant  la 
somme  de  $4,825.32,  pour  les  améliorations  faites  dans  la  rivière. 


PROVINCE    D'ONTARIO 

BAYFIELD 

Le  village  de  Bayfield,  dans  le  comté  de  Huron,  se  trouve  à  l'embouchure  de 
la  rivière  du  même  nom  qui  se  jette  dans  le  lac  Huron,  à  12  milles  au  sud  de  la 
ville  de  Goderich.     Il  possède  une  scierie  et  un  moulin  à  farine. 

Construction. — Le  havre  de  Bayfield  avait  été  premièrement  construit  par  la 
municipalité  du  canton  de  Stanley,  et  en  1874,  alors  que  le  ministère  prit  posses- 
sion de  l'ouvrage,  il  consistait  en  deux  jetées,  longues  de  618  et  620  pieds,  placées 
à  200  pieds  de  distance  à  l'extrémité  du  large,  et  à  330  pieds  à  l'extrémité  inté- 
rieure. La  municipalité  n'a  pu  donner  aucun  état  des  dépenses  qu'elle  a  faites. 
En  1874,  le  Parlement  vota  la  somme  de  $34,000,  pour  faire  les  améliorations 
nécessaires  dans  ce  havre,  la  municipalité  y  contribuant  pour  $10,000.  L'ouvrage 
a  été  donné  à  l'entreprise,  dans  le  mois  de  novembre  1874,  et  l'on  y  travailla 
durant  les  .saisons  de  1875-76  et  1877,  les  dépenses  totales,  depuis  1874  jusqu'à 
1882,  étant  de  $61,517.55. 

Les  améliorations  alors  exécutées  consistaient  dans  la  prolongation  de  la  jetée 
nord  de  105  pieds  au  large,  avec  un  bras  de  156  pieds,  tourné  vers  le  sud,  géné- 
ralement parallèle  à  la  ligne  principale  de  la  jetée  vis-à-vis  et  distante  de  celle-ci 
de  180  pieds  et  longue  de  553  pieds,  avec  un  retour  vers  la  ligne  de  la  côte  d'une 
longueur  de  153  pieds  ;  tout  l'ouvrage  en  caissons  ayant  une  largeur  de  20  et  30 
pieds.  La  profondeur  de  l'eau,  à  l'entrée,  qui  était  dans  les  premiers  temps  de 
11  pieds,  a  été  réduite  jusqu'à  environ  6  pieds  en  1894,  par  suite  de  la  formation 
de  bancs  de  sable. 

Réparations. — Durant  les  années  1884-85-86  et  87,  des  réparations  ont  été 
faites  aux  jetées,  surtout  à  celle  du  nord,  où  des  pilotis  à  joints  clos  ont  été  cons- 
truits des  deux  côtés.  Le  petit  caisson  de  l'extrémité  ouest  a  aussi  été  réparé, 
la  dépense  totale,  durant  ces  années  étant  de  $6, 157.  En  1897-98,  on  dépensa  la 
somme  de  $2,231.36  pour  la  reconstruction  d'une  partie  de  la  jetée  nord  sur  une 
distance  de  245  pieds  et  pour  réparations  à  son  extrémité  du  large.  La  totalité 
des  réparations  projetées  n'étaient  pas  encore  terminées  à  la  fin  de  l'année,  une 
somme  de  $1,550  fut  votée,  et  l'ouvrage  complété  durant  l'année  1899,  au  prix 
de  $1,521.23.  MM.  Bowman  et  Porter  ont  fait  le  dragage  dans  le  port  et  durant 
130  heures  qu'ils  ont  travaillé,  ils  enlevèrent  5,460  verges  cubes  de  matière,  au 
prix  de  $1,200,  en  y  comprenant  le  salaire  de  l'inspecteur. 

Le  montant  dépensé,  durant  l'exercice  1899,  a  été  de  $2,721.25. 

Le  28  août  dernier,  le  ministère  autorisa  la  dépense  d'une  somme  de $5,300 
pour  fermer  l'ouverture  de  l'extrémité  intérieure  de  la  jetée  nord,  sur  une  dis- 
tance de  270  pieds,  par  une  construction  en  coffrage  d'une  largeur  de  20  pieds,  et 
par  une  structure  continue  sur  le  dessus,  et  pour  faire  les  réparations  nécessaires 
à  la  jetée  sud  sur  une  longueur  de  705  pieds  par  30  pieds  de  largeur.  Le  tout 
étant  terminé  dans  le  mois  de  juin  dernier,  au  prix  de  $4,683.98. 
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Les  dépenses  totales,  en  cet  endroit,  jusqu'à  date,  peuvent  être  subdivisées 
comme  suit  : 

Construction $61,517  55 

Réparations  et  reconstruction 15,118  41 

Dragage , 1 ,  200  00 

^tal $77>835  9i 


BEAVKRTON. 


Beaverton  se  trouve  à  l'embouchure  de  la  rivière  Beaver,  sur  la  rive  est  du 
lac  Simcoe,  dans  le  comté  d'Ontario.  C'est  une  gare  de  la  division  Midland  de 
la  voie  ferrée  du  Grand  Tronc,  à  environ  75  milles  de  Toronto.  Population, 
1,000  âmes. 

En  1891,  le  ministère  a  construit  un  débarcadère,  consistant  en  un  abord  en 
remblai,  long  de  285  pieds,  et  de  caissons  avec  structures  sur  le  sommet,  sur  une 
distance  de  840  pieds,  ayant  en  tout  une  longueur  de  1,125  pieds,  pour  l'accom- 
modation des  vaisseaux  qui  circulent  sur  le  lac  Simcoe  ;  l'extrémité  du  large 
baigne  dans  environ  8  pieds  d'eau.  L'entreprise  fut  donnée  dans  le  mois  de 
février,  et  l'ouvrage  terminé  dans  le  mois  de  juin  suivant,  au  prix  de  $8,180.00. 
En  1882,  le  ministère  fit  construire  un  brise-lames,  long  de  320  pieds,  sur  le  côté 
nord  de  la  rivière,  à  son  embouchure  ;  ce  qui  a  coûté  $1,000. 

Durant  le  dernier  exercice,  des  réparations  ont  été  faites  au  tablier  et  à  l'a- 
bord au  prix  de  $194.77. 

Le  montant  total  dépensé  en  cet  endroit,  jusqu'à  date,  est  comme  suit  : 

Construction $10,08  [  .96 

Réparations  (1893-94) 150.00 

Réparations  (1899- 1900) T94-77 


Total $10,426. 


/  j 


BKLIvE    RIVER. 

Belle  River,  dans  le  comté  d'Essex,  se  trouve  sur  la  rive  sud  du  lac  St-Clair, 
à  mi-chemin  entre  l'embouchure  des  rivières  Thames  et  Détroit. 

En  1884,  des  travaux  de  protection,  en  pilotis,  ont  été  faits  sur  une  courte 
distance  à  l'embouchure  de  la  rivière,  dans  le  but  de  protéger  le  chenal  peu  pro- 
fond qu'on  y  a  creusé  pour  permettre  aux  bateaux  et  aux  chalans  d'entrer  dans 
la  rivière  et  d'en  remonter  le  cours. 

La  municipalité  a  contribué  à  l'accomplissement  de  ces  travaux. 


BIG   BAY. 

Big  Bay  se  trouve  dans  le  comté  de  Grey,  à  l'entrée  de  la  Baie  Colpey  sur  la 
Baie  Géorgienne,  à  environ  15  milles  au  nord  du  havre  d'Owen  Sound.  Il  y  a 
un  petit  village  à  cet  endroit,  et  il  n'y  a  qu'un  commerce  restreint  de  bois  de 
charpente,  de  bois  de  corde  et  de  poteaux. 

Bn  1877,  la  municipalité,  avec  une  gratuité  de  $400  du  ministère,  a  fait 
construire  un  débarcadère,  au  prix  de  $933.  La  jetée  était  alors  longue  de  335 
pieds,  et  n'atteignait  qu'une  profondeur  d'eau  de  6x/2  pieds.     En  1881,  le  minis- 
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tère  ayant  contribué  $500,  la  jetée  fut  prolongée  de  117  pieds,  donnant  une 
profondeur  de  n1/^  pieds  d'eau,  au  prix  de  $1,121.41. 

En  1891,  le  ministère  répara  la  jetée,  reconstruisant  en  entier,  quand  c'était 
nécessaire,  les  caissons  en  coffrage,  à  partir  du  niveau  d'eau  basse  jusqu'au  ta- 
blier, qui  fut  renouvelé  sur  le  sommet  de  la  structure  ;  un  caisson  de  25  x  25  a 
été  placé  pour  remplir  l'espace  compris  entre  le  caisson  extérieur  et  le  suivant, 
formant  ainsi  une  pile  solide  en  coffrage,  longue  de  90  pieds  à  l'est,  et  de  65 
pieds  à  l'ouest,  au  prix  de  $2,065. 

Durant  l'année  1898,  on  dépensa  la  somme  de  $54.60  en  réparations  néces- 
saires aux  solives  et  au  plancher. 

Le  montant  total  des  dépenses  pour  ces  travaux,  jusqu'à  date,  est  de  $4,225.40. 


BOWMANVILEE 

Bowmanville,  ou  Port  Darlingtôn,  se  trouve  sur  la  rive  nord  du  lac  Ontario, 
dans  le  comté  de  Durham,  à  43  milles  de  Toronto  par  voie  ferrée,  en  suivant  la 
ligne  principale  du  Grand  Tronc,  division  Montréal  et  Toronto.  Population 
3,500  âmes. 

Construction. — Ce  havre,  qui  a  été  construit  par  la  municipalité,  consiste  en 
deux  jetées  parallèles,  placées  à  l'embouchure  d'une  petite  baie.  La  jetée  ouest 
se  compose  de  caissons  ;  elle  est  longue  de  1,180  pieds  et  large  de  201  à  l'excep- 
tion des  240  pieds  à  l'extrémité  du  large  où  sa  largeur  est  de  60  pieds,  et  où  on 
a  construit  un  entrepôt  et  un  phare.  Le  sommet  des  jetées  est  de  7  pieds  au- 
dessus  du  niveau  de  l'eau  la  plus  basse.  Il  y  a  environ  11  pieds  d'eau  à 
l'extrémité  du  large  qui  a  une  hauteur  d'environ  19  pieds.  On  ne  peut  obtenir 
de  la  municipalité  aucun  état  des  dépenses  qu'elle  a  faites  relativement  à  ce 
havre.  Jusqu'à  1897,  aucun  travail  de  construction  n'avait  été  fait  par  le  minis- 
tère ;  mais  au  moyen  de  dragage,  il  a  tenu  en  bon  ordre  le  chenal  d'entrée  et  le 
havre  intérieur  qui  menaçait  de  s'obstruer. 

Réparations. — En  1897-98,  la  jetée  a  été  réparée,  et  environ  500  pieds  de 
pilotis  .ont  été  construits  en  dedans  du  havre,  pour  empêcher  le  sable  de  combler 
le  chenal  ;  on  a  eu  à  reconstruire  l'extrémité  du  large  de  la  jetée  ouest  qui  avait 
été  emportée  par  la  tempête.  Durant  l'année  1899,  le  tablier  de  la  jetée  fut 
entièrement  renouvelé,  ainsi  que  les  solives,  quand  il  y  avait  lieu,  et  la  façade  de 
la  charpente,  à  l'extrémité  nord.  Pour  accomplir  ces  travaux*  on  a  employé 
environ  83,569  pieds  de  bois,  mesure  de  planche,  et  1,575  lbsdefer,  coûtant,  en 
y  comprenant  le  salaire  $2,000. 

Dans  le  mois  d'août  dernier,  on  a  été  autorisé  à  dépenser  une  somme  addi- 
tionnelle de  $5,000  pour  continuer  la  construction  en  pilotis  le  long  de  la  façade 
intérieure  de  la  jetée  est,  sur  une  distance  de  600  pieds,  et  pour  protéger  la  rive 
du  havre  sur  le  côté  est  du  bassin. 

L'ouvrage  était  terminé  au  mois  de  juin  dernier. 

Le  montant  dépensé  durant  l'exercice  se  terminant  le  30  juin  dernier,  a  été 
de  $5,000. 

La  dépense  totale,  pour  ces   travaux,   dragage  non  compris,  est  comme  suit  : 

Réparations  et  reconstruction  $10,999.99. 

BRUCE    MINES. 

Bruce  Mines  se  trouve  dans  le  district  d'Algoma,  à  45  milles  sud-est  duSault 
Ste-Marie.    Population,  1,500  âmes. 

Antérieurement  à  1881-82,  les  quais  construits  en  cet  endroit,  l'avaient  été 
par  des  particuliers.     C'est  alors  que  le  ministère  dépensa  la  somme  de  $1,581.33 


224  MINISTÈRE  DES  TRAVAUX  PUBLJCS 

64  VICTORIA  A.  1901 
pour  creuser  un  chenal  qui  put  donner  accès  à  des  vaisseaux  tirant  14  pds.  d'eau. 

Dans  le  mois  d'avril  dernier,  la  construction  d'une  jetée  et  le  dragage  né- 
cessaire furent  donnés  à  l'entreprise  à  MM.  Lemoine  et  Fortin.  La  jetée  consis- 
tait en  un  débarcadère  de  90  pieds  carrés,  dont  20  pieds  de  l'extérieur  étaient  en 
coffrage  lesté,  à  parements  joints,  sur  toute  sa  largeur  de  90  pieds,  et  les  autres 
70  pieds,  en  pilotis;  en  une  construction  sur  chevalets  longue  de  450  pieds,  et  20 
pieds  de  largeur,  en  pilotis  éloignés  de  12^  pieds;  et  en  un  abord  long  de  750 
pieds,  fait  d'une  culée  en  pierre,  avec  un  chemin  en  gravier.  Longueur  de  la 
construction  1,290  pieds. 

Le  prix  convenu  fut  de  $12,550.  L'ouvrage,  commencé  dans  le  mois  de  mai 
dernier,  a  progressé  d'une  manière  satisfaisante  jusqu'à  la  fin  de  juin. 

Le  montant  total,  dépensé  pour  l'entreprise  ci-haut  mentionnée,  durant  le 
dernier  exercice,  est  de  $1,600. 

Le  montant  total  dépensé  par  le  ministère  en  cet  endroit,  jusqu'à  date,  est 
comme  suit: 

Dragage  1881-82 , $1,581   33 

Construction,  ouvrage  par  contrat 1 ,600  00 

Total - $3,i8i   33 


LE    CHENAL    DE    BTJRLINGTON. 

Le  chenal  de  Burlington  dans  le  comté  de  Wentworth,est  simplement  une  coupe 
à  travers  une  étendue  de  basses  terres  qui  sépare  en  partie  le  lac  Ontario,  d'une 
large  nappe  d'eau  profonde  appelée  Burlington  Bay,  permettant  aux  navires  d'at- 
teindre les  quais  de  la  ville  de  Hamilton.  Les  deux  côtés  du  canal  sont  bordés 
de  quais. 

Construction. — L'ouvrage  fut  commencé,  sous  le  contrôle  de  commissaires,  en 
1825.  Il  fut  ouvert  au  pas -âge  des  navires,  en  1830,  et  achevé,  comme  on  l'avait 
voulu,  en  1832,  au  coût  de  $124,356.08.  Les  travaux  furent  plus  tard,  augmentés, 
améliorés,  et  en  partie  refaits  par  le  gouvernement  provincial,  au  coût  de  $308,- 
328.32,  antérieurement  à  la  Confédération.  De  1867  à  1882,  inclusivement,  la 
superstructure  des  quais,  a}^ant  été  en  partie  détruite  par  le  feu,  fut  reconstruite 
par  le  gouvernement,  au  coût  de  $30,426.89.  Elle  fut  entretenue  par  les  chemins 
de  fer  et  par  le 'département  des  canaux  jusqu'en  1885,  alors  qu'elle  fut  placée 
sous  le  contrôle  du  département  des  travaux  publics.  La  forme  du  canal  n'a  pas 
été  changée  depuis  lors,  et  consiste  en  une  coupe  pratiquée  à  travers  un  banc  de 
sable  d'environ  2,700  pieds  de  long,  avec  une  profondeur  moyenne  de  14  pieds,  à 
l'eau  basse,  les  deux  bords  du  canal  étaient  garnis  de  quais  en  caissons  à  face 
verticale.  Le  quai  nord  a  une  longueur  totale  de  2,307  pieds,  et  une  largeur 
moyenne  de  20  pieds,  à  l'exception  des  bouts  extérieur  et  intérieur,  où  il  y  a  des 
caissons  de  30  et  35  pieds  de  large. 

Le  quai  sud  a  une  longueur  totale  de  2,710  pieds  et  une  largeur  de 
20  pieds,  excepté  aux  bouts  extérieurs,  où  il  y  a  un  bloc  en  caissons  de  30  pieds 
de  large,  sur  une  distance  de  30  pieds,  et  au  bout  intérieur  où  le  caisson  est  de 
forme  irrégulière,  et  varie  en  largeur,  de  25  à  45  pieds,  sur  une  distance  de  590 
pieds.  Les  quais  sont  espacés  de  103  pieds  à  leurs  extrémités  intérieures,  et  de 
174  pieds,  à  leurs  extrémités  extérieures.  Le  dessus  des  quais  et  de  5*2  pieds 
au-dessus  de  l'eau  basse  ordinaire.  Le  quai  sud  porte  un  phare;  au-dessus  du 
centre  des  quais,  à  la  crête  des  bancs  de  sable,  des  enfoncements  furent  laissés 
dans  le  caisson,  des  deux  côtés,  pour  un  bac  de  traverse,  à  travers  le  chenal.  Il 
y  a  aussi  un  pont  tournant  pour  le  trafic,  construit  par  le  gouvernement  du  Do- 
minion, tout  près  du  pont  du  chemin  de  fer,  ouvrant  sur  le  côté  sud.  Kn  1895, 
le  trafic  d'un  bord  à  l'autre  du  chenal,  avait  augmenté  dans  une  proportion  telle 
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qu'il  était  impossible  de  satisfaire  le  public,  et  ce  département  prépara  des  plans 
et  spécifications,  pour  l'érection  d'un  pont  tournant  en  fer.  Le  contrat  pour  la 
maçonnerie  de  ce  pont  fut  accordé  à  M.  Geo.  F.  Webb,  de  Hamilton,  en  août 
1895,  pour  la  somme  de  $15,799.  L'ouvrage  de  maçonnerie  fut  achevé, 
en  avril  1896.  Le  28  janvier  1896,  un  autre  contrat  fut  accordé  à  la  Dominion 
Bridge  Co.  de  Montréal,  pour  la  fourniture  et  l'érection  de  la  superstructure,  &c, 
pour  la  somme  de  $15,290. 

Tous  les  travaux,  dans  ces  contrats,  ont  été  exécutés  d'une  façon  satisfai- 
sante. Une  autre  somme  de  $1,500  fut  payée  à  la  Dominion  Bridge  Co.  pour 
fournir  et  installer,  en  vertu  d'un  marché  spécial,  un  appareil  électrique  pour 
faire  manœuvrer  l'arche  tournante;  le  pouvoir  moteur  est  fourni  par  la  Hamilton 
Electric  Radial  Railway  Company. 

En  1897-98,  des  barrières  automatiques  pour  régulariser  le  trafic  aux  appro- 
ches, ont  été  érigées.  Des  communications  téléphoniques  avec  les  usines  du  pou- 
voir moteur  ont  été  établies,  et  un  indicateur,  pour  l'information  de  l'homme  en 
charge  a  été  placé  dans  la  maison  du  Pont.  De  grandes  réparations  ont  aussi  été 
faites  aux  quais  lesquelles  consistaient  à  placer  de  nouvelles  pièces  de  face,  du 
planchéiage  et  du  remblai  en  terre.  Toute  la  réparation  fut  achevée  au  com- 
mencement de  l'année  financière  1899,  et  l'on  y  a  dépensé  la  somme  de  $1,366.75. 

Durant  la  dernière  année  financière,  les  gages  du  personnel  travaillant  au 
pont,  et  à  son  entretien,  se  sont  montés  à  $2,662,08. 

Réparations  au  pont, etc.,  $1,312.91. 

Des  soumissions  furent  demandées  pour  la  reconstruction  de  la  superstructure 
du  quai  sud,  de  l'extrémité  ouest  ou  bout  de  baie,  sur  une  distance  de  989  pieds 
à  partir  du  aiveau  de  l'eau  basse,  jusqu'à  la  structure  en  bordage  de  pieux,  sur 
le  côté  du  chenal.  L'ouvrage  en  vertu  de  ce  contrat,  n'était  pas  encore  commencé 
à  la  fin  de  l'année  financière. 
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Etat  de  la  Dépense,  depuis  que  l'ouvrage  est  sous  le  contrôle  du  Département 

des  Travaux  Publics. 


Années. 

Construc- 
tion. 

Répara- 
tion. 

Personnel 

et 
Entretien. 

Totaux. 

Description. 

$    cts. 

$     cts. 

$    cts. 

1885-86 

210  50 

3  20 

213  70 

Mise  en  bon  ordre  du  débarcadère  de  la 

traverse,  et  achats  de  nouvelles  amarres 

pour  la  traverse. 

] 886-87 

295  79 

128  25 
115  22 

842  78 

512  19 
595  13 

702  04 

577  88 

807  98 
723  38 
817  26 
1,420  66 
702  04 

Petites  réparatious  et  entretien. 
a               et                K 

1887-88 

1888-89 

a                    a                    i< 

1889-90 

if                     <<                     << 

1890-91 

702  04 

Entretien. 

1891-92 

310  00 

639  96 

949  96 

Pourvoir  le  chenal  de  cordes  et  de  deux 

bouées   de  sauvetage.     En  Novembre, 

l'eau  était  si  basse  qu'il  devint  impos- 

sible de  faire  flotter  les  bacs  jusqu'aux 

débarcadères.  Des  pontons  temporaires 

furent  construits,  et     l'on   s'en   servit 

jusqu'à  ce  que  l'eau  remontât. 

1892-93 

301  70 

714  69 

1,016  39 

Ré|  arations  générales  aux  quais  et  aux 
approches  de  la  traverse. 

1893-94 

Pont 

1,563  52 

692  71 

2,256  23 

Nouveau  bac  construit, détruit  peu  après, 
durant  une  tempête.  Le  vie..x  bac  fut 
alors  de  nouveau  réparé  au  coût  de  $434.- 
80.  De  grandes  répa»  ations  furent  aussi 
faites  aux  solives  et  au  planchéiage  des 
quais. 

1893-94 

$1,416  38 

1,416  38  Arpentages,  plans,  &c,  pour  le  pont  pro- 

ieté. 
1 ,499  98  Réparations  faites  au  quai  est. 
820  96  Personnel  et  entretien. 

1894-95 

800  02 

699  96 

1895-96 

820  96 

Pont 

1895-96 

$3,816  25 

3,816  25  Chemin   d'annroche    400  nieds   de    lone-. 

cons'ruit  pour  relier   le  pont  tournant 

avec  le  chemin.     Du  côté  sud  du  chenal 

un  caisson  de  70  x  20  pieds  fut  construit 

avec  superstructure,   pour  remplir  les 

Port 

approches  du  débarcadère  de  la  traverse. 

1895-96 

$19,937  13 

19,937  13 

Pont    maçonnerie    &c 

1896-97 

1,454  24 

1,454  24  Réparations  aux  quais. 

Pont 

1896-97 

$16,520  92 

1.556  87 

18,077  79  Pont. 
3,525  37  Personnel  du  pont  et  entretien. 
2,520  58  Personnel  du  nont.  rénarations  et  entre- 

1897-98 

3,525  37 

1897-98 

2,520  58 

1898-99 

1,366  75 
1,312  91 

2,868  58 

4,235  33 

tien. 

1899-00 

2,662  08 

3,974  99 

t  <                     a                   (<                    <( 

Totaux, 

41,690  68 

12,227  05 

16,268  88 

70,186  61 

COBOURG. 


Cobourg  est  une  ville  incorporée  d'Ontario,  dans  le  comté  de  Northuniber- 
land,  situé  sur  le  rivage  nord  du  lac  Ontario,  sur  le  Grand  Trunk  Railway,  à  92 
milles  à  l'ouest  de  Kingston,  69  milles  au  nord-est  de  Toronto,  et  est  un  port 
d'entrée.  Elle  possède  plusieurs  moulins,  fonderies,  brasseries,  et  une  fabrique 
de  voitures.    Population,  5,000. 

Construction. — La  tâche  de  créer  un  port  à  Cobourg,  fut  commencée  par  une 
compagnie  organisée  en  vertu  d'un  acte  du  Parlement  en   1829.     En  1842,   les 
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travaux  furent  pris  à  sa  charge  par  le  gouvernement  et  y  restèrent  jusqu'au  27 
mai  1850,  alors  qu'ils  furent  vendus  au  conseil  de  ville  deCobourg  pour  la  somme 
de  $16,000.  Antérieurement  à  l'union  des  provinces,  en  1841,  le  gouvernement 
avait  dépensé  $20,010.72  dans  ce  havre  ;  et  après  l'union,  la  somme  de  $41,999.98 
fut  avancée,  comme  prêt  perpétuel,  à  un  intérêt  de  6  pour  cent. 

A  l'époque  de  la  Confédération,  l'ouvrage  consistait  en  deux  jetées  dont  la 
longueur  réunie  était  de  2,047  pieds.  Elles  étaient  à  190  pieds  de  distance  à 
l'entrée  du  havre  ;  la  profondeur  d'eau  à  l'extrémité  extérieure  de  la  jetée  est 
étant  de  14  pieds,  et  décroissant  de  7  à  8  pieds  dans  le  centre  du  bassin.  En  1873, 
il  y  eut  entente  avec  les  commissaires  du  havre  pour  la  construction  d'une 
jetée  de  1,500  pieds  de  long,  les  commissaires  devant  payer  }%  du  prix,  et  le  gou- 
vernement les  fz-  En  vertu  de  cet  arrangement,  la  dépense  totale  fut  de 
$79,569.68,  dont  les  commissaires  du  havre  payèrent  $25,507.49.  En  1881-82, 
on  commença  la  construction  d'un  bras  de  150  pieds  de  long,  dans  une  direction 
sud-est,  ce  qui  occasionna  une  dépense  de  $8,291.20.  La  dépense  totale  faite  par 
le  département  depuis  la  Confédération  jusqu'à  1882,  fut  de  $92,161.89. 

En  1882-83,  1883-84  et  1884-85,  les  quais  furent  prolongés  davantage,  spé- 
cialement la  jetée  de  l'est,  et  quelques-uns  des  caissons  furent  exhaussés  à  cause 
d'un  enfoncement  sur  un  fond  mou.  La  dépense  durant  les  3  années  fut  de  $47,- 
525.73.  En  1885-6  et  1886-7,  la  somme  de  $10,208.01  fut  dépensée  pour  la  cons- 
truction d'un  caisson  de  100  pieds  de  long  à  l'extrémité  extérieure  du  quai  de 
l'est,  et  les  300  pieds  suivants  allant  vers  le  rivage,  qui  s'étaient  affaissés  de  8^ 
pieds  en  moyenne,  furent  exhaussés  jusqu'à  leur  hauteur  naturelle  ;  des  répara- 
tions furent  aussi  faites  à  la  jetée  ouest.  En  1887-78,  un  contrat  fut  passé  pour 
la  reconstruction  d'une  partie  de  la  jetée  ouest,  laquelle  fut  achevée  en  1888-9  au 
coût  de  $9,871.53,  dont  environ  $2,000  étaient  pour  réparation  à  la  jetée  ouest  du 
havre  primitif.  De  1889  au  30  juin  1897,  les  jetées  est  et  ouest  furent  alternati- 
vement réparées,  et  quelques  portions  en  furent  renouvelées  au  coût,  pour  ces 
années,  de  $13,525.59.  On  fit  aussi  du  dragage  considérable  dans  le  havre,  mais 
cette  dépense  n'est  pas  incluse  dans  le  rapport.  En  1897-8,  des  réparations  furent 
faites  de  nouveau  à  l'extrémité  riveraine  de  la  jetée  ouest  et  à  son  abord,  et 
les  lisses  et  le  planchéiage  sur  le  quai  est  furent  renouvelés.  La  dépense  fut  de 
$2,999.86.  Quelques  légères  réparations  se  montant  à  $25  furent  exécutées 
durant  l'année  1899. 

Le  havre,  tel  que  constitué,  consiste  en  3  jetées  principales,  celles  de  l'est, 
du  centre  et  de  l'ouest  ;  les  jetées  est  et  centre  étant  de  l'ancien  havre  propre- 
ment dit.  La  jetée  est,  qui  est  bâtie  en  caissons,  avec  quelques  agrandissements 
en  pilotage  et  en  remblai  de  gravier,  a  1,900  pieds  de  long  et  est  bâtie  à  partir  du 
rivage,  dans  une  direction  sud,  avec  une  L  en  retour  de  140  pieds  de  long  dans 
une  direction  sud-ouest.  La  largeur,  qui  est  très  irrégulière,  est  de  30  pieds  à 
l'extrémité  extérieure  et  de  60  pieds  généralement  à  l'extrémité  riveraine.  La 
façade  de  ce  vieux  havre  est  garnie  de  caissons  de  800  pieds  de  long  environ. 
A  peu  près  380  pds  à  partir  de  ce  mur  de  front  et  de  la  jetée  est, part  un  petit  quai 
de  305  pieds  de  long  sur  18  à  35  pieds  de  large, s' étendant  dans  une  direction  ouest 
vers  le  quai  central.  La  surface  renfermée  entre  ce  court  éperon,  la  partie  rive- 
raine du  quai  est,  le  mur  de  front  et  le  quai  central,  est  appelé  le  havre  intérieur. 
La  profondeur  de  l'eau  y  est  de  6  à  13  pieds  à  l'eau  basse 

La  jetée  centrale  est  en  très  mauvais  état.  Ella  a  1,160  pieds  de  long,  y 
compris  l'approche,  et  sa  largeur  est  de  30  à  35  pieds.  Les  extrémités  intérieures 
et  extérieures  sont  respectivement  à  780  pieds  et  160  pieds  à  l'ouest  de  la  jetée 
est.  La  jetée  ouest,  qui  fut  bâtie  par  le  gouvernement  fédéral,  est  située  envi- 
ron à  1,200  pieds  à  l'ouest  de  la  jetée  est,  a  une  longueur  totale  de  1,660  pieds  et 
une  largeur  régulière  de  30  pieds.  Elle  court  à  partir  du  rivage  dans  une  direc- 
tion sud  avec  un  L  en  retour  vers  la  jetée  est,  sur  une  longueur  de  150  pieds. 

La  profondeur  de  l'eau  dans  le  chenal  agrandi  varie  généralement  de  6  à  15 
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pieds  à  l'eau  basse.     Le  dessus  des  caissons  au-dessus  de  l'eau  basse  est  de  6  à  a 
pieds.     Sur  la  jetée  est  il  y  a  un  phare  et  quelques  hangars  à  fret. 

La  dépense  totale  faite  par  ce  département,   pour  cet  ouvrage,  est  de  $176,- 
752.58  et  se  répartit  comme  suit  : 

Construction $155,767. 16 

Réparations 20,985.42 

Total $176,752.58 


COLUNGWOOD. 

Collingwood  est  situé  sur  le  côté  sud  de  la  baie  Géorgienne,  canton  de  Not- 
tawasaga,  comté  de  Simcoe,  à  94  milles  de  Toronto  par  chemin  de  fer.  C'est  le 
terminus  des  Northern  &  Hamilton  &  North-Western  Railways.  Il  y  a  ici  un 
commerce  considérable  de  grain  et  de  bois  de  sciage,  et  c'est  le  point  de  départ 
des  steamers  en  destination  d'Owen  Sound,  Sault  Ste-Marie,  Parry  Sound,  etc. 
Population,  9,000. 

Construction. — Avant  la  Confédération, un  qUai  avec  phare  fut  érigé,  mais  il 
fut  complètement  rasé  par  une  tempête  en  1872.  En  1873,  le  travail  de  recons- 
truction fut  commencé  et  complété  en  1874,  au  prix  de  $57,468.43,  dont  une 
moitié  fut  payée  par  le  département,^  par  la  Northern  Railway  Co.,  et  %  par  la 
ville  de  Collingwood.  Ce  brise-lames  est  d'une  grande  force.  Il  a  700  pieds  de 
long  et  se  termine,  à  l'eau  profonde, par  une  large  tête  de  quai  de  60  pieds  de  long 
par  80  pieds  de  large,  sur  laquelle  on  a  érigé  un  phare.  Sa  largeur  à  la  base  de 
l'ouvrage  en  caissons  est  de  24  pieds,  retraitant  à  19  pieds  6  pouces  à  la  ligne  de 
l'eau.  La  partie  au-dessus  de  l'eau  s'élève  à  une  hauteur  de  6  pieds,  se  termi- 
nant par  une  largeur  de  12  pieds  6  pouces.  La  profondeur  de  l'eau  dans  le  havre 
était  de  1 1  pieds  ;  mais  comme  la  dimension  des  vaisseaux  naviguant  sur  le  lac 
Supérieur  s'accrois>ait,  cette  profondeur  fut  trouvée  insuffisante,  et  durant  la 
saison  de  1879  et  les  années  suivantes,  on  commença  du  creusage,  dans  le  but 
d'augmenter  la  profondeur  jusqu'à  14  pieds  à  l'eau  basse.  La  dépense  totale 
depuis  la  Confédération  jusqu'à  1882  a  été  de  $84,636.32,  soit  $57,468.43  pour  la 
construction  et  $27,167.89  pour  le  dragage.  En  1882,  un  contrat  fut  passé  avec 
M.  J.  D.  Silcox  (lequel  subséquemment  céda  son  contrat  à  MM.  Fleeming,  Lind- 
say  &  Burdet)  pour  la  construction  d'une  longueur  de  600  pieds  d'un  brise-lames, 
s' étendant  vers  le  nord  à  partir  du  quai  du  nord,  ou  quai  du  G.  T.  R.  Ce  con- 
trat fut  complété  en  1883.  En  novembre  de  la  même  année, un  autre  contrat  fut 
passé  avec  M.  Rob.  Reed,  pour  la  somme  de  $18,613,  pour  une  annexe  addi- 
tionnelle de  600  pieds  qui  fut  achevée  en  1884. 

En  1884,  le  travail  de  creusage  du  chenal  à  l'entrée  du  havre  fut  continué,  et 
l'on  commença  le  creusage  d'un  bassin  à  l'extrémité  sud  du  port.  En  1885,  un 
nouveau  contrat  fut  passé  avec  M.  E.  Murphy,  pour  une  autre  annexe  de  ce 
brise-lames,  pour  la  somme  de  $19,000.  La  dépense  durant  1883-84-85  et  86, 
pour  la  construction  fut  de  $100,919.58.  En  1887-88, un  contrat  fut  passé  pour  la 
construction  d'un  ouvrage  en  pierre  sèche  pour  clore  une  ouverture  entre  un 
ancien  quai  en  pierre  plate  et  l'extrémité  ouest  du  brise-lames  extérieur.  Il  fut 
complété  en  1889,  au  coût  de  $12,285.35  ;  quelques  roches,  poutres,  etc.,  furent 
enlevées  du  chenal  d'entrée  en  1889  au  coût  de  $3,808.09.  Depuis  1889,  le  dra- 
gage a  été  poursuivi  par  le  département  presque  chaque  année,  augmentant  ainsi 
la  profondeur  de  l'eau  dans  le  havre  en  général  aussi  bien  qu'aux  différents  quais. 
Dans  l'année  1897, un  contrat  fut  accordé  à  MM.  Boon  et  Armstrong,de  Toronto, 
pour  creuser  et  draguer  le  havre  jusqu'à  16  pieds  au-dessous  du  niveau  de  l'eau 
basse.  Le  3  de  juillet  1897,  ^es  opérations  furent  commencées  et  se  continuèrent 
jusqu'à  la  fin  de  l'année.     A  cause  de  la  dureté  des  matières  extraites  et  des  nom- 
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breux  accidents  aux  machines  de  dragage,   l'ouvrage  ne  se  fit  pas  aussi  rapide- 
ment qu'on  l'avait  espéré.     La  dépense  en  vertu  de  ce  contrat  fut  de  $31,472.39. 

Réparations. — En  1884-85,  des  réparations  furent  faites  au  brise-lames  exté- 
rieur au  coût  de  $4,214.71,  et  de  1893  à  1898  la  somme  de  $3,013.21  fut  dépensée 
en  menues  réparations  aux  brise-lames  et  aux  fondations  des  phares.  Tel  qu'il 
est  maintenant  le  port  est  très  grand  et  très  commode,  étant  protégé  des  côtés  nord 
et  est  par  de  grands  brise-lames,  de  1,500  pieds  et  de  3,600  pieds  en  longueur. 
Plusieurs  petits  quais  appartenant  à  la  ville  ou  à  des  compagnies,  sont  bâtis  en 
dedans  de  l'étendue  enfermée  par  ces  brise-lames. 

•  Le  29  avril  1897,  un  contrat  fut  accordé  à  MM.  Boon  &  Armstrong,  de 
Toronto,  pour  creuser  et  draguer  le  port.  Le  3  juillet  1897,  les  opérations  furent 
commencées  et  continuées  durant  les  saisons  de  travail,  mais  à  cause  de  la  dureté 
des  matières  extraites  et  de  plusieurs  ruptures  dans  les  machines  de  dragage, 
l'ouvrage  n'avança  pas  aussi  vite  qu'on  l'espérait,  et  en  mai  dernier  le  contrat 
fut  annulé  et  un  nouveau  contrat  fut  passé  avec  M.  C.  S.  Boone,  rétrécissant  le 
chenal  qui  conduit  au  havre  de  300  à  110  pieds  de  large,  et  le  creusant  à  22  pieds 
au-dessous  de  U  de  la  jauge,  donnant  ainsi  20  pieds  au  niveau  de  l'eau  basse, 
à  partir  de  la  ligne  du  phare  vers  l'intérieur,  et  des  soumissions  furent  deman- 
dées pour  poursuivre  la  même  profondeur,  de  la  ligne  du  phare  vers  l'extérieur 
de  la  baie. 

L'ouvrage  en  vertu  de  ce  nouvel  arrangement  a  été  poursuivi  et  a  bien 
progressé,  et  au  30  juin  dernier,  l'entrepreneur  avait  déjà  enlevé  15,715  verges 
cubes. 

Le  montant  dépensé  pour  le  creusage,  sur  le  contrat  de  MM.  Boone  & 
Armstrong,  en  1897-8-9,  est  de  $81,525. 

La  dépense  totale  dans  ce  port,  depuis  la  Confédération,  est  de   $299,343.90. 

Construction  et  améliorations $170,673,36 

Dragage  et  creusage 120,389,52 

Réparations,  etc. 8,281.02 

Total $299,343,90 


DYERS  BAY. 

Dyer's  Bay  est  située  sur  le  côté  ouest  de  la  baie  Géorgienne,  environ  à  25 
milles  au  nord  de  Wiarton.  En  1894,  le  gouvernement  construisit  un  quai  à  cet 
endroit,  de  210  pieds  de  long  par  20  pieds  de  large  au  coût  de  $3,180. 

En  juillet  dernier,  des  réparations  devinrent  nécessaires,  et  quelques  1000 
pieds  de  bois,  mesure  anglaise,  725  pieds  de  madriers  de  3  pouces  et  150  livres  de 
fer  furent  employés  pour  ces  réparations,  au  coût  de  $63.83. 

Dépense  totale  à  la  fin  de  l'année  financière  : 

Construction $3, 180.00 

Réparations 63.83 


Total $3,243.83 


GODERICH. 


Goderich,  dans  le  comté  de  Huron,  est  situé  sur  la  rive  est  du  lac  Huron  à 
l'embouchure  de  la  rivière  Maitland,  à  environ  68  milles  de  Sarnia,  et  60  milles 
de  London.  C'est  le  terminus  de  la  branche  de  Buifalo  du  Grand  Trunk  Railway, 
et  une  place  d'une  grande  importance,  en  partie  à  cause  des  grands  dépôts  de  sel 
qui  se  trouvent  dans  son  voisinage. 
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Construction. — La  formation  d'un  port  à  cet  endroit,  fut  d'abord  entreprise 
en  1835,  par  la  Canada  Company,  qui  tenait  son  droit  en  vertu  d'un  bail  de  la 
couronne  ;  quoique  une  dépense  considérable  eût  été  faite  pour  les  travaux,  on  les 
laissa  se  détériorer.  En  1859,  la  Canada  Company  transféra  ses  droits  sur  le  port 
à  la  Bufïalo  &  Lake  Huron  Railway  Company  (maintenant  faisant  partie  du  ré- 
seau du  Grand  Tronc),  qui,  en  1862,  obtint  un  nouveau  bail  de  la  couronne,  en 
vertu  duquel  la  compagnie  construisit  des  ouvrages  considérables  dans  le  havre. 
Quand  il  fut  décidé  par  le  gouvernement  d'établir  des  havres  de  refuge  sur  le  lac 
Huron,  Goderich  fut  un  des  points  choisis  comme  des  plus  convenables,  et  une 
levée  fut  faite  et  des  plans  préparés  pour  créer  un  port  sûr  et  commode.  Le 
plan  adopté  peut  se  décrire  brièvement  comme  étant  un  changement  de  l'entrée 
du  havre,  en  perçant  un  nouveau  chenal  à  travers  la  grève  et  le  protégeant  par 
un  ouvrage  en  caissons,  construit  à  une  profondeur  de  17  pieds  à  l'eau  basse  ;  un 
accroissement  considérable  de  la  surface  du  havre  par  le  dragage,  et  le  détourne- 
ment du  chenal  de  la  rivière  Maitland  par  l'érection  d'un  rivage  artificiel,  de 
façon  à  ce  que  la  rivière  se  déchargea  dans  le  lac  Huron,  à  travers  la  grève  du 
nord,  sans  couler  du  tout  dans  le  havre.  Ces  travaux  furent  commencés  en  1872, 
et  achevés  en  1877,  Ie  Prix  en  étant  de  $465,715.81.  En  1881  et  1882,  on  fit  du 
dragage  jusqu'au  montant  de  $1,748.00,  et  en  1882,  $2,387.06  furent  dépensés  en 
ouvrage  de  protection  à  la  grève  entre  la  jetée  nord  et  le  brise-lames,  lequel  ou- 
vrage fut  graduellement  rasé.  La  dépense  totale  jusqu'à  1882,  depuis  la  Con- 
fédération, fut  de  $471,531.16,  au  compte  de  la  construction  et  du  creusage. 

En  1882-83,  la  somme  de  $22,500  fut  accordée  par  les  arbitres  officiels  et 
payée  à  M  S.  Platt,  pour  dommages  à  sa  propriété  causés  par  les  travaux  du  havre. 
A  cause  de  l'abandon  de  son  contrat  par  l'entrepreneur  pour  la  construction  des 
travaux  de  protection  de  la  grève,  le  gouvernement  fut  obligé  de  prendre  à  sa 
charge  et  de  poursuivre  l'ouvrage,  la  dépense  durant  l'année  pour  cette  construc- 
tion étant  de  $4,034.04.  Cette  protection  de  grève  fut  complétée  en  1884  au  coût 
de  $2,860.16.  En  1882-3,  un  contrat  fut  passé  avec  MM.  Brewder  &  McNaugh- 
ton,  d'Ottawa,  pour  prolonger  la  jetée  nord  de  410  pieds,  et  la  jetée  sud  de  100 
pieds  en  longueur  et  y  draguer  des  évitages.  Cet  ouvrage  fut  commencé  en  mars 
1894  et  achevé  en  novembre  1895.  En  mars  1897,  un  contrat  fut  donné  à  Luke 
Madigan  pour  une  somme  de  50,999,  pour  reconstruire  en  entier  la  super- 
stucture  du  brise-lames,  une  longueur  de  2,490  pieds,  et  rebâtir  6  caissons  de 
30  x  20  pieds  et  9  caissons  de  30  x  20  pieds,  les  premiers  devant  être  de  2  pieds 
de  haut,  et  les  derniers  de  17  pieds  de  haut.  Après  une  série  de  délais  de  la  part 
de  l'entrepreneur,  un  arrêté  en  conseil  fut  passé  mettant  de  côté  le  contrat,  le  25 
avril  1898,  et  autorisant  la  demande  de  nouvelles  soumissions  publiques.  Le 
dernier  entrepreneur,  durant  l'année  1897,  dépouilla  et  défit  environ  270  pieds  de 
la  superstructure  à  l'extrémité  du  brise-lames,  en  en  rebâtissant  une  partie  sur 
une  hauteur  de  12  pieds.     La  hauteur  complète  est  de  18  pieds. 

Le  11  août  1898,  le  contrat  pour  reconstruire  la  superstructure  du  brise- 
lames,  à  cet  endroit,  fut  redonné  à  MM.  Smeeth  &  McGillicuddy,  de  Goderich, 
pour  la  somme  de  $56,700.  Rien,  si  ce  n'est  une  longue  série  de  délais  ne  s'est 
produit  depuis  la  date  de  la  signature  du  contrat.  A  la  fin  de  l'exercice  financier 
1899,  $2,886.16  avaient  été  payés  sur  ce  contrat. 

Durant  l'exercice  financier,  le  premier  caisson,  numéro  20,  a  été  immergé  et 
mis  en  position  le  18  octobre  1899  ;  un  autre,  No  17,  le  21,  et  les  Nos  iS  et 
19,  le  24. 

Depuis  le  17  octobre  jusqu'au  20  novembre,  le  dragueur  fut  occupé  à  pré- 
parer les  fondations  pour  les  caissons  immergés,  Nos  6,  7,  8  et  9. 

Ce  dragueur  demeura  au  brise-lames,  à  partir  du  3  octobre  jusqu'au  20  novem- 
bre, soit  pour  enlever  le  gravier  de  la  fondation  des  nouveaux  caissons,  ou  pour  re- 
draguer le  gravier  qui  avait  été  déposé  là  par  permission  donnée  le  6  octobre. 

L'ouvrage,  pour  le  reste  de  la  saison,  consista  à  remplir  les  caissons  avec  de 
la  pierre,  à  construire  la  superstructure  et  la  remplir  de  pierre,  à  extraire  du  gra 
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vier  et  abattre  de  vieux  bois  de  l'extrême  bout  ouest  au-dessus  des  caissons 
de  i   à  6. 

Creusage  du  havre. — Le  creusage  du  havre  de  Goderich  fut  décidé  et  des  ins- 
tructions furent  données  à  cet  effet  de  bonne  heure  en  septembre  1898. 

Le  projet  était  de  donner  une  profondeur  de  20  pieds  entre  les  quais  à  partir 
du  brise-lames  vers  l'ouest,  dans  le  lac  Huron,  où  la  même  profondeur  de  20 
pieds  est  atteinte,  et  dans  le  havre  intérieur  à  partir  du  brise-lames  vers  l'est,  18 
pieds  au-dessous  de  la  marque  de  l'eau  basse. 

Ces  profondeurs,  de  20  pieds  entre  les  quais  et  de  18  dans  le  havre,  donne- 
ront près  de  22  pieds  et  20  pieds  respectivement,  grâce  à  l'influence  de  l'élévation 
de  l'eau. 

On  n'avait  pas  l'intention  de  creuser  sur  toute  l'étendue  du  havre  intérieur, 
attendu  qu'une  profondeur  de  15  à  15^  pieds  sur  la  plus  grande  partie  peut  se 
tiouver,  et  que  les  vaisseaux  de  ce  tirant  d'eau  peuvent  atteindre  les  bassins  sur 
le  côté  nord  du  havre. 

Ce  que  l'on  considérait  comme  nécessaire,  c'était  de  creuser  un  chenal  et  de 
former  un  bassin  conduisant  jusqu'en  face  du  bassin  public  et  de  celui  de  l'évateur, 
où  des  transports  d'un  plus  grand  tonnage  tirant  18  pieds  d'eau, pourraient  venir  en 
tout  temps  avec  sécurité;  spécialement  à  cause  que  Goderich  est  supposé  être  un 
"havre  de  refuge,"  mais  que  depuis  un  assez  long  temps  il  n'était  pas  propice  à 
cet  objet  en  raison  de  son  inefficacité.  Le  12  septembre  dernier,  la  "  Marlton 
Dredging  Company  "  s'occupa  de  certain  creusage  dans  le  port  et  l'approche  du 
chenal,  et  l'ouvrage  fut  commencé  le  14  du  même  mois. 

Les  opérations  se  poursuivirent  jusqu'au  22  novembre,  et  se  continuèrent  au 
printemps  de  1899  jusqu'à  la  fin  de  l'année  financière,  alors  que  la  somme  de 
$9,632.41  avait  été  dépensée,  y  compris  la  surintendance,  temps  durant  lequel  le 
cure-môle  travailla  41 8£  heures,  ce  qui,  à  $8.00  de  l'heure,  fait  un  montant  de 
$3,350.66.  Le  11  octobre  on  donna  des  ordres  de  faire  quelques  légères  répara- 
tions au  quai  sud,  à  un  prix  ne  devant  pas  excéder  $84.  L'ouvrage  fut  fait 
tout  de  suite,  le  travail  coûtant  $45.20,  et  les  matériaux  $30.97  :  total  $76.17. 

La  dépense  pour  l'année  financière  1899,  était  comme  suit  : 

Creusage.. $  9,632.41 

Reconstruction  de  la  superstructure  du  brise-lames.       2,886.11 
Réparations  au  quai  sud 76. 17 

Total $12,594.69 

Réparations. — En  1883  et  1884,1e  brise-lames  et  le  quai  sud  furent  réparés  au 
coût  de  $6,000.  Ces  réparations  consistaient  dans  le  renouvellement  d'un  peu  de 
planchéiage  et  de  poutres  de  garde  et  le  placement  d'un  peu  de  pierre  de  lest  dans 
quelques-uns  des  caissons.  De  1884  à  1897,  de  menues  réparations  au  brise-lames 
et  aux  quais  furent  faites  presque  annuellement,  consistant  généralement  dans  le 
renouvellement  des  pièces  de  bois.  La  dépense  durant  ces  années  au  compte  des 
réparations  fut  de  $7,690.23. 

Description. — Le  havre,  actuellement,  comprend  un  bassin  intérieur  d'une 
étendue  d'environ  25  acres,  et  de  deux  jetées  parallèles  formant  l'entrée  en 
venant  du  lac.  Le  côté  nord  du  bassin  est  formé  d'un  rivage  artificiel  de  2,500 
pieds  de  long  composé  de  caissons  très  forts  sur  le  côté  de  la  rivière  Maitland, 
et  d'un  ouvrage  en  pilotage,  du  côté  du  port,  l'espace  étant  comblé  et  portant 
une  voie  d'éperon.  La  ligne  de  caissons  sert  comme  mur  de  soutènement,  pour 
empêcher  la  rivière  Maitland  de  se  décharger  dans  le  havre.  L'ouvrage  en  cais- 
sons repose  généralement  dans  17  pieds  d'eau,  et  sa  hauteur  au-dessus  du  niveau 
de  l'eau  basse  est  de  18  pieds.  La  jetée  d'entrée  du  nord  a  2,700  pieds  de  long, 
sur  une  largeur  variant  de  20  à  30  pieds,  avec  un  caisson  de  40  x  45  pieds  à  la 
tête.  La  jetée  sud  partant  de  l'extrémité  de  la  courbe  formée  par  le  bassin  a 
1,600  pieds  de  long  sur  une  largeur  variant  de  20  à  40  pieds.     Les  jetées  son 
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parallèles  à  une  distance  de  200  pieds  l'une  de  l'autre,  excepté  à  l'extrémité 
extérieure  de  la  jetée  sud,  où  l'entrée  a  265  pieds  de  large.  L'angle  intérieur  du 
havre,  sur  une  longueur  d'environ  900  pieds,  est  considérablement  diminué  en 
profondeur,  la  profondeur  moyenne  de  l'eau  dans  le  reste  du  bassin  est  de  14 
pieds,  et  dans  le  chenal  d'entrée  elle  varie  de  13  à  15  pieds.  On  se  propose  de 
creuser  le  chenal  à  une  profondeur  de  20  pieds,  en  y  comprenant  la  partie  sud  du 
bassin. 

Des  travanx  de  dragage  furent  repris  de  nouveau  le  19  avril  1889,  e*  furent 
poursuivis  jusqu'au  2  octobre  de  la  même  année,  alors  que  la  compagnie  de  dra- 
gage obtint  la  permission  de  déplacer  leur  cure-môle  et  de  le  diriger  autour  de 
l'embouchure  de  la  rivière  Maitland,  pour  enlever  quelques  vieux  caissons 
submergés,  pour  les  entrepreneurs  reconstruisant  le  brise-lames. 

Le  cure-môle  resta  dans  la  rivière  jusqu'au  20  novembre,  alors  qu'il  retourna 
au  havre, où  il  ne  put  faire  que  peu  d'ouvrage,  travaillant  seulement  d'une  façon 
intermittente  du  22  au  29,  à  cause  des  tempêtes  d'automne,  et  finalement  sus- 
pendit ses  opérations  pour  la  saison,  le  29  novembre. 

Le  cure-môle  réussit  comparativement  bien  dans  son  travail,  durant  une 
partie  du  mois  de  juin,  mais  rencontra  accidentellement  des  couches  rocheuses 
tellement  épaisses  qu'il  ne  put  les  enlever,  sans  les  avoir  minées  auparavant  ;  on 
dût  recourir  à  ces  mines  sous-marines  aussi  promptement  que  possible,  pour  arri- 
ver au  creusement,  au  moins  d'un  étroit  chenal,  jusqu'au  nouvel  élévateur,  sans 
délais  inutiles. 

Ce  travail  de  mine  fut  accompli  en  juillet  et  août  au  moyen  d'un  appareil 
temporaire,  composé  d'un  foret  mobile,  activé  à  la  main  du  haut  d'un  chalan 
plat. 

Une  surface  d'environ  80  x  50  pieds,  sur  2^  pieds  d'épaisseur,  fut  ainsi 
enlevée,  et  un  chenal  de  50  pieds,  conduisant  à  l'élévateur  se  trouva  ainsi  ouvert. 
Ce  travail  de  mine  se  fit  entre  le  5  juillet  et  le  8  août,  au  coût  de  $196.78. 

Dans  le  cours  de  1899,  l'ouvrage  suivant  a  été  accompli,  par  le  cure-môle, 
42,432  verges  cubes  de  sable  et  gravier  furent  déplacées;  4,864  verges  cubes  de  roc 
furent  enlevées,  et  4,311  verges  cubes  de  tuf  furent  aussi  déplacées. 

Le  coût  moyen  pour  draguer  les  sables,  gravier  et  vase,  fut  d'environ 
13.2  cents  ;  pour  le  roc,  57  cents  et  pour  le  tuf,  36^  cents  par  verge  cube. 

Le  dragage  fut  repris  de  nouveau  le  18  avril  1900,  et  l'ouvrage  suivant  était 
fait   au  30  juin. 

2,563  verges  cubes,  de  tuf,  671  verges  cubes  de  roc,  18,223  verges  cubes  de 
sable,  gravier,    etc.,  furent  enlevées. 

Faisant  une  moyenne,  pour  cette  partie  de  l'année,  d'environ  12.8  cents  pour 
le  sable,  gravier,  etc.,  environ  1.21  pour  le  roc  et  42^  cents  pour  le  tuf. 

Afin  de  préparer  le  travail  du  cure-môle,  dans  le  havre  intérieur,  et  de  l'y 
conduire  russi  vite  que  possible,  un  appareil  à  vapeur  placé  sur  une  plateforme 
reposant  sur  la  glace,  fut  mis  en  place,  et  commença  à  miner  dans  cette  direction 
le  16  février,  le  long  du  bassin,  en  face  de  la  bâtisse  des  machines  du  nouvel  élé- 
vateur, sur  une  distance  de  90  pieds  en  dehors,  et  continua  jusqu'au  6  avril,  alors 
que  le  travail  dut  être  discontinué  temporairement,  à  cause  de  l'état  dangereux 
de  la  glace.  Entre  temps,  un  chaland  de  touage  fut  préparée  et  l'appareil  à 
forer  y  fut  installé,  et  l'on  recommença  à  miner  le  26  avril,  continuant  jusqu'au 
30  juin. 

Le  coût  de  ce  travail  de  mine,  entre  le  16  février  et  le  30  juin,  fut  de  $1,- 
776.38,  y  compris  l'appareil  à  vapeur,  les  chalands,  etc.,  qui  sont  encore  en  ordre 
et  environ  40  tonnes  de  charbon,  et  800  livres  de  dynamite. 

La  surface  couverte  était  d'à  peu  près  17,000  pieds  carrés,  des  trous  d'envi- 
ron 3  pieds  à  3^  pieds  de  profondeur,  étant  forés  à  chaque  5  pieds  de  distance 
l'un  de  l'autre. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $644,953.97. 
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HAWKSTONE. 

Hawkstone  est  situé  sur  le  lac  Simcoe,  dans  le  comté  de  Simooe,  à  14  milles 
à  l'est  de  Barrie,  sur  la  division  nord  du  chemin  de  fer  du  Grand  Tronc. 

Le  9  août  dernier,  un  contrat  fut  accordé  à  M.  W.  J.  Bryce,  pour  la  cons- 
truction d'un  quai  à  cet  endroit,  de  300  pieds  de  long,  devant  se  composer  d'une 
approche  de  150  pieds  de  long  par  16  pieds  de  large  au  sommet,  et  de  150  pieds 
de  charpente  en  bois,  cansistant  en  caissons,  avec  superstructure  et  des  espaces. 
Le  prix  du  contrat  était  de  $2,475.  L'ouvrage  a  bien  progressé  jusqu'à  la  fin 
de  juin. 

Dépense  totale  pour  l'année  financière,  sur  l'ouvrage  fait,  $550. 

HILTON. 

Hilton,  petit  village  dans  le  comté  d'Algoma,  est  situé  sur  le  rivage  nord  de 
l'île  St.  Joseph's,  dans  le  passage  nord  du  lac  Huron,  à  5  milles  de  Stobie,  sur 
le  chemin  de  fer  du  Pacifique.  Il  renferme  3  églises,  2  magasins,  1  hôtel  et  2 
scieries.     Population,  300. 

Le  quai,  à  cet  endroit,  était  primitivement  une  structure  en  caissons,  bâtie 
par  la  municipalité.  Il  tomba  en  ruines  et  fut  finalement  complètement  détruit 
par  les  vaisseaux  qui  s'y  amarraient. 

En  1884,  les  restes  en  furent  vendus  à  Bowker  &  Co.,  qui  le  rebâtirent  sur 
des  piliers.  Il  fut  plus  tard  revendu  à  M.  A.  G.  Duncan.  Ce  quai  était  construit 
au  bout  d'un  chemin,  dans  le  village  de  Hilton,  ayant  270  pieds  de  long  en  tout, 
l'approche  variant  en  largeur  de  18  à  20  pieds,  la  tête  du  quai  étant  de  90  par 
100  pieds,  la  profondeur  de  l'eau,  à  l'extrémité  extérieure  du  quai,  était  de  14 
pieds  9  pouces. 

Construction. — Durant  les  années  1886-87  et  87-88,  le  département  construisit 
une  annexe  à  ce  quai,  consistant  en  un  bloc  de  caissons  de  200  pieds  de  long  par  30 
de  large,  au  coût  de  $10,460.30.  Le  quai  de  Hilton  était  propriété  privée  ;  mais 
de  très  fortes  représentations  furent  faites  au  département,  dans  une  pétition  en 
date  du  27  décembre  1884,  alléguant  que,  à  cause  de  la  difficulté  de  la  navigation 
nocturne  dans  la  rivière  Ste-Marie,  les  steamers  allant  au  SaultSte-Marie  devaient 
s'arrêter  la  nuit,  à  Hilton  ;  que  le  quai  à  cet  endroit  était  d'une  étendue  trop 
restreinte  pour  offrir  un  abri  suffisant  à  ces  vaisseaux,  et  que  le  mouillage  n'était 
pas  bon — l'eau  dans  le  voisinage  étant  profonde  et  les  rocs  dangereux — et  que,  de 
plus,  les  propriétaires  privés  n'étaient  pas  en  état,  et  n'avaient  pas  besoin  de 
prolonger  le  quai  pour  leurs  affaires,  et  spécialement  à  raison  de  ce  qu'aucune 
rétribution  n'était  exigée  des  navires  mouillés  dans  le  bassin,  pour  ces  raisons,  le 
département  construisit  l'annexe  plus  haut  décrite. 

En  1897,  des  représentations  ayant  été  faites,  alléguant  que  le  propriétaire 
du  quai  primitif  allongé  par  le  département,  comme  ci-dessus  rapporté,  exigeait 
des  taux  exorbitants  pour  l'usage  du  quai  ;  que  les  colons  de  l'île  St- Joseph  tra- 
vaillaient dans  des  conditions  très  désavantageuses,  à  cause  de  ces  charges 
exorbitantes  imposées  sur  leurs  produits,  etc.,  apportés  au  quai;  il  fut  décidé, 
dans  le  but  de  leur  assurer  des  termes  équitables  et  justes,  d'acheter  la  portion 
de  ce  quai  qui  était  encore  propriété  privée,  de  façon  à  ce  que  le  quai  en  entier  fut 
sous  le  contrôle  du  gouvernement.  En  1897-98,  la  somme  de  $5,000  fut  payée  à 
M.  A.  G.  Duncan  pour  le  transfert  de  son  quai,  de  l'entrepôt  bâti  dessus  et  du 
droit  de  passage  (à  partir  du  quai  jusqu'au  chemin  public),  au  département. 

Pendant  l'année  1899,  la  somme  de  $108.73  fut  dépensée  pour  faire  des  répa- 
rations nécessaires,  au  planchéiage  du  quai. 

Dépenses  totale  au  30  juin  1900,  $15,794.27. 
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INVERHURON. 


Sur  la  côte  est  du  Lac  Huron,  à  115  milles  au-dessus  de  Port  Sarnia. 
L'ouvrage  construit  en  1856-57,  consiste  en  un  quai  de  450  pieds  de  long. 


KEENE. 


Un  nouveau  quai  de  90  pieds  de  long  a  été  construit  sur  le  côté  sud  du  pont 
de  la  grand'route,  dans  le  village  de  Keene,  dans  le  district  de  Trent  et  Newcastle. 

Le  chenal  a  l'est  du  quai  a  aussi  été  creusé. 

Ces  améliorations  ont  été  d'un  grand  avantage  pour  la  navigation  et  pour  le 
public  voyageur. 

KINCARDINE. 


Kincardine,  dans  le  comté  de  Huron,  est  situé  à  l'embouchure  de  la  rivière 
Penetangore  qui  se  jette  dans  le  lac  Huron,  à  31  milles  au  sud  de  Southampton; 
c'est  le  terminus  de  la  division  Wellington,  Grey  &  Bruce,  du  chemin  de  fer 
du  Grand  Tronc.     On  y  trouve  de  grands  dépôts  de  sel. 

Construction. — En  1856,  deux  lignes  parallèles  de  quais,  à  100  pieds  l'une  de 
l'autre,  le  quai  nord  ayant  540  pieds  de  long,  et  le  quai  sud  290  pieds  furent  bâtis. 
Kn  1868,  la  somme  de  $4,500  fut  octroyée  pour  aider  la  municipalité  à  compléter 
le  quai  du  sud.  Une  somme  considérable  fut  aussi  dépensée  par  la  municipalité 
pour  améliorer  le  port,  le  montant  étant  évalué  à  environ  $23,000. 

La  profondeur  de  l'eau  étant  jugée  insuffisante  dans  le  port,  du  creusage  fut 
commencé  en  1872  et  continué  jusqu'en  1877,  alors  que  le  bassin  intérieur  en  en- 
tier, d'une  étendue  d'environ  4  acres,  avait  été  creusé  à  une  profondeur  de  12 
pieds,  et  l'entrée  à  une  profondeur  de  13  pieds.  Jusqu'à  1882,  on  fit  du  dragage 
additionnel  qui  porta  la  profondeur  du  bassin  à  14  pieds,  et  celle  de  l'entrée  à  15 
pieds.  Les  quais  de  l'entrée  furent  de  nouveau  allongés,  leur  direction  changée, 
et  l'entrée  élargie,  de  130  pieds  à  200  pieds,  de  façon  à  offrir  plus  de  facilité  pour 
l'entrée  du  havre. 

En  novembre  1881,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction,  d'un  ouvrage 
de  protection  en  pilotage  de  790  pieds,  sur  le  côté  sud  du  quai  du  sud.  A  la  fin 
de  l'année  1881-82,  la  dépense  totale  du  département  pour  cet  ouvrage,  était  de 
$78,049.68  dont  $5,000  étaient  pour  réparations,  et  un  gros  montant  pour  dra- 
gage. 

L'ouvrage  de  protection  en  pilotis  fut  achevé  en  octobre  1882. 

Réparations  et  renouvellements . — En  1876,  la  jetée  nord  ayant  été  endommagée 
par  une  tempête,  fut  réparée  et  la  superstructure  exhaussée  au  coût  de  $5,000. 
Durant  les  années  1883  et  1884  des  réparations  furent  faites  à  l'extrémité  du  quai 
nord  qui  avait  été  endommagé  par  une  goélette  ;  la  face  du  quai  nord  fut  revêtue 
de  pilotage  serré  sur  une  distance  de  665  pieds,  et  du  bordage  fut  posé  sur  son 
côté  nord,  sur  une  distance  de  200  pieds  pour  empêcher  le  charriage  du  sable  dans 
le  chenal.  La  dépense  de  ce  fait  fut  de  $6,971.52.  Une  somme  additionnelle  de 
$6,155.80  fut  dépensée  en  1884-85  et  1886-87  pour  réparer  les  quais  nord  et  sud 
généralement  et  en  exhausser  la  superstructure.  En  1887-88,  on  commença  du 
pilotage  le  long  de  la  face  nord  du  quai  sud,  pour  l'empêcher  de  tomber  dans  le 
chenal.  En  1888-89,  ce  pilotage  fut  continué  sur  les  côtés  sud  et  est  du  bassin,  et 
une  protection  en  pilotage  sur  le  dedans  du  quai  nord  fut  prolongée  d'une  dis- 
tance de  200  pieds  vers  le  nord.  La  dépense  pour  cette  protection  de  pilotis  fut 
de  $15,000.59. 

De  1890  à  1896,  des  réparations  moindres  furent   faites  aux  quais,   au  prix 
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de  $1,848.78.  En  1896-97,  l'extrémité  extérieure  du  quai  sud  fut  reconstruite 
au  prix  de  $2,265.42.  En  mars  1897,  un  contrat  fut  accordé  à  MM.  Bowman, 
Bowman  &  Porter,  entrepreneurs  de  Southampton,  pour  une  somme  ronde  de 
$11,000,  pour  renouveler  la  superstructure  du  bout  extérieur  du  quai  nord,  et  le 
renforcir  avec  du  pilotage  sur  la  face  du  port.  La  superstructure  fut  achevée  en 
novembre,  et  le  pilotage  en  juin  1898.  Des  réparations  furent  aussi  faites  dans 
le  même  temps,  aux  quais  nord  et  sud,  au  prix  de  $438.12. 

Description. — Le  havre  maintenant  comprend  un  bassin  intérieur,  dans  le- 
quel coule  la  rivière  Penetangore,  et  deux  jetées  de  90  pieds  à  leur  extrémité 
intérieure,  et  de  180  à  l'extrémité  extérieure. 

Les  côtés  est,  sud  et  ouest  du  bassin  sont  bâtis  en  pilotis  fortement  reliés  à 
des  piles  d'ancrage,  avec  une  plateforme  de  12  à  16  pieds  de  large  reposant  sur 
des  lisses.  Cette  ligne  de  pilotage  part  du  port  sur  la  rivière  Penetangore  sur  le 
côté  sud  de  la  rivière  et  court  vers  le  nord-ouest  sur  une  distance  de  57  pieds. 
Elle  tourne  alors  par  un  angle  aigu  presque  au  sud  sur  une  distance  de  463  pieds, 
formant  le  mur  de  rivage  du  bassinet  sur  225  pieds  dans  une  direction  nord- 
ouest.  Elle  tourne  alors  vers  le  nord,  sur  une  distance  de  440  pieds,  où  la  jetée 
du  sud  part  à  proprement  parler  dans  une  direction  presque  directement  ouest. 
Cette  jetée  a  840  pieds  de  long  et  se  compose  partie  de  pilotage  et  partie  de  cais- 
sons. Sa  largeur  est  très  irrégulière  et  varie  de  12  à  30  pieds.  La  jetée  nord, 
longue  de  1,479  pieds  à  partir  du  pont,  est  aussi  bâtie  partie  en  pilotage  et  partie 
en  caissons.  La  largeur  de  l'ouvrage  en  pilotage  est  généalement  de  12  pieds  et 
celle  de  l'ouvrage  en  caissons  de  30  pieds.  Tout  l'ouvrage  en  caissons  a  été  bor- 
dé en  pilotis.  La  hauteur  du  quai  est  généralement  de  10  pieds  au-dessus  du 
niveau  de  l'eau  basse  ;  la  profondeur  dans  le  chenal  d'entrée  était,  à  la  fin  de 
l'année,  de  11  pieds  à  l'eau  basse,  et  dans  le  bassin  de  10  à  13  pieds.  Il  y  a  deux 
phares  sur  le  quai  du  nord. 

Le  29  septembre  dernier,  on  donna  des  ordres  pour  dépenser  $6,000  pour  le 
creusage  du  chenal  et  du  bassin  du  port,  et  la  somme  de  $5,982  fut  payée  pour 
730  heures  de  travail,  à  $8  de  l'heure  =  $5,840,  et  $142  pour  l'inspection. 

En  septembre  et  octobre  dernier,  des  réparations  furent  faites  par  ordre,  aux 
jetées  et  la  somme  de  $1,495.12  fut  dépensée  sur  cet  ouvrage,  laquelle,  avec 
$22.49  pour  posage  de  madriers  en  septembre,  fait  une  dépense  totale  pour  l'année 
financière  passée  de  $7,499.61. 

La  dépense  totale,  depuis  la  confédération,  est  de  $156,618.24  et  se  répartit 
comme  suit  : 

Construction,  y  compris    quelques    dragages 

avant  1882 $78,049.68 

Réparations  et  construction 50,126.38 

Dragage  depuis  1882 28,442.18 

Total $156,618.24 

KINGSVIU,E. 

Kingsville,  comté  d'Essex  sud,  est  sur  le  rivage  nord  du  lac  Erié,  à  environ 
25  milles  à  l'est  de  l'embouchure  de  la  rivière  Détroit  ;  c'est  aussi  une  station  du 
chemin  de  fer  Détroit,  Essex  et  Lake  Erié.  Le  quai  de  débarquement,  à  cet  endroit, 
est  la  structure  en  pilotis  connue  antérieurement  sous  le  nom  de  Mallette's  dock  ; 
situé  sur  le  côté  est  du  havre  de  refuge  artificiel,  formé  à  Kingsville.  A  l'eau 
basse  il  y  a  de  10  à  12  pieds  d'eau  de  profondeur  le  long  de  son  extrémité  exté- 
rieure. Le  quai  a  860  pieds  de  long  sur  une  largeur  de  22  pieds  pour  les  premiers 
520  pieds  à  compter  du  rivage,  28  pieds  de  large  pour  les  240  pieds  suivants,  et 
50  pieds  de  large  à  l'extrémité  extérieure  sur  une  longueur  d'environ  100  pieds. 
Durant  l'année  financière  1896-97,  une  somme  de  $173.55  fut  employée  à  faire  des 
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réparations  indispensables.  La  vieille  structure  est  très  détériorée  et  devrait 
être  rebâtie  ;  dans  son  état  actuel  la  pesanteur  d'un  wagon  lourdement  chargé 
pourrait,  en  y  passant,  briser  quelques-uns  des  pilotis. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  y  compris  le  dragage,  est  de  $64,678.18  ; 
le  quai  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des  pêcheries 
le  21  février  1885. 

lacs  simcoe;  et  couchiching 

Le  lac  Couchiching  fait  partie  de  la  ligne  entre  les  comtés  de  Simcoe  et 
d'Ontario,  le  premier  se  trouvant  du  côté  ouest  et  le  dernier  du  côté  est.  A  son 
extrémité  d'en  haut  le  lac  Simcoe,  à  travers  les  passages  étroits,  à  Orrillia,  et  à  son 
extrémité  d'en  bas  se  trouvent  3  sorties  qui  forment  la  rivière  Severn.  Ce  cours 
d'eau  emporte  les  eaux  des  deux  lacs  dans  une  direction  nord-ouest  vers  la  baie 
Géorgienne,  lac  Huron. 

Dans  les  années  passées,  la  hauteur  extrême  des  eaux  de  ces  lacs,  dans  le 
printemps,  empêchait  la  culture  de  larges  étendues  de  terre  riche  ;  d'un  autre 
côté,  le  dessèchement  hâtif  des  cours  d'eau  dans  l'été  avait  pour  résultat  l'abais- 
sement du  niveau  de  l'eau  de  façon  à  empêcher  la  navigation. 

Pour  régulariser  la  décharge  de  ces  lacs  de  façon  à  diminuer  ces  deux 
extrêmes,  les  travaux  suivants  furent  commencés  en  avril  1896,  savoir  : — 

1.  L'élargissement  au-dessus  du  niveau  de  l'eau  basse  de  deux  cours  d'eau 
sortant  du  lac  Couchiching  qui  coulent  à  travers  des  gorges  étroites,  pour  aug- 
menter la  décharge  à  l'eau  haute. 

2.  Des  travaux  pour  contrôler  le  courant  durant  la  saison  de  l'eau  basse  au 
moyen  de  billots  de  barrage  placés  à  travers  les  cours  d'eau. 

L'ouvrage  fut  exécuté  à  la  journée;  durant  l'eau  haute  on  dut  se  protéger 
contre  l'inondation  au  moyen  de  digues  temporaires.  Avant  la  fin  de  1895-96, 
l'élargissement  à  Little  Falls  sur  l'un  des  cours  d'eau  fut  achevé,  et  la  moitié  de 
l'ouvrage  projeté  à  Big  Falls  sur  l'autre  cours  fut  aussi  faite. 

Dans  l'année  financière  1896-97,  les  opérations  furent  reprises  le  15  octobre 
1896,  alors  qu'elles  furent  abandonnées  au  30  juin  1896.  L'élargissement  à  Big 
Falls  fut  achevé  et  les  poutres  de  barrage  mises  en  place  le  22  janvier  1897. 

Pour  faciliter  la  décharge  de  cette  augmentation  d'eau  à  l'eau  haute,  quelques 
excavations  furent  aussi  pratiquées  plus  loin  en  bas  de  la  rivière  Severn  aux  pre- 
mière et  seconde  chûtes.  Cet  ouvrage  se  trouvant  dans  un  lieu  inhabité  on  eut  à 
faire  des  camps,  et  l'on  éprouva  beaucoup  de  difficulté  à  y  entrer  et  à  en  sortir. 

Tout  l'ouvrage  fut  achevé  et  l'outillage  enlevé  vers  la  fin  d'avril  1897.  Le 
montant  de  l'appropriation  était  de  $5,500  et  la  dépense  encourue  de  $4,540.55. 

Les  intérêts  locaux  y  concernés  avaient  des  vues  diamétralement  opposées 
relativement  à  l'opportunité  de  la  pose  des  poutres  de  barrage  et  de  leur  manipu- 
lation, les  propriétaires  de  terre  voulant  qu'on  ne  les  mît  pas,  et  les  propriétaires 
de  moulins  et  de  vaisseaux  voulant  qu'on  les  y  gardât.  A  une  conférence  des 
représentants  des  différents  intérêts  il  fut  décidé  comme  le  meilleur  arrangement 
possible,  que  les  poutres  de  barrage  seraient  enlevés  chaque  année  le  15  de  décem- 
bre et  laissées  en  dehors  jusqu'à  ce  que  l'eau  se  fut  retirée  jusqu'à  une  certaine 
marque  indiquant  aussi  approximativement  que  possible,  l'ancienne  eau  basse 
ordinaire. 

Rien  de  plus  n'a  été  fait  à  cet  ouvrage  depuis  1897. 

LIONS   HKAD. 

Lions  Head  est  situé  dans  le  canton  deEastner,  dans  la  partie  nord  du  comté 
de  Bruce  et  sur  le  côté  ouest  de  la  baie  Géorgienne  à  environ  35  milles  vers  le 
nord  Wiarton. 
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Population  environ  300,  exporte  bois  de  sciage,  dormants,  bois  carré,  etc. 

Le  côté  nord  du  havre  est  formé  par  une  grève  de  gravier  se  mouvant  vers  le 
sud  et  détruisant  le  havre.  Avant  1885,  Ie  canton  et  le  conseil  du  comté  construi- 
sirent un  brise-lames  d'environ  150  pieds  de  long  qui  ne  fut  pas  suffisant  à  retenir 
le  gravier.  En  1885-86,  le  département  fit  un  prolongement  de  150  pieds  au  brise- 
lames,  la  superstructure  de  l'ancien  ouvrage  fut  réparée  complètement,  un  talus 
en  pierre  placé  sur  la  face  du  large  et  une  approche  fut  bâtie. 

Quelques  réparations  furent  faites  en  1896. 

Dépense  totale  à  ce  jour  $11,074.23. 


LITTLE   CURRANT. 

Little  Currant  est  un  passage  entre  Cloche  et  Great  Manitoulin  Island,  sur 
la  route  directe  vers  le  lac  Supérieur,  pour  les  vaisseaux  prenant  le  chenal  nord 
du  lac  Huron  et  de  la  baie  Géorgienne,  il  est  environ  à  140  milles  de  Collingwood. 
Le  15  mars  dernier,  des  instructions  furent  données  d'enlever  des  roches  dans  le 
lit  du  chenal  nord,  qui  étaient  un  empêchement  constant  au  touage  sûr  des  trains 
de  bois.  L'ouvrage  fut  commencé  en  mars  et  poursuivi  jusqu'à  la  fin  de  l'année 
financière  ;  la  somme  de  $2,529.46  étant  dépensée  pour  miner  et  enlever  les  obs- 
tacles, ce  qui  assure  maintenant  un  passage  libre  à  travers  le  chenal.  Au-delà 
de  1,000  verges  cubes  ont  été  enlevées. 

Dépense  totale  de  ce  chef  à  la  fin  de  l'année  financière,  $2,329.46. 


1/ ORIGNAL. 


L'Orignal,  un  village  dans  le  comté  de  Prescott,  sur  la  rive  sud  de  la  rivière 
Ottawa,  à  3  milles  à  travers  la  rivière  de  la  station  Calumet  sur  le  chemin  de  fer 
du  Pacifique,  et  à  66  milles  à  l'ouest  de  Montréal.  Il  possède  outre  les  édifices 
du  comté,  4  églises,  un  bureau  de  télégraphe,  plusieurs  agences  d'assurances,  des 
moulins  à  farine  et  à  scie,  trois  magasins  et  trois  hôtels.  Deux  journaux  hebdo- 
madaires sont  publiés  à  l'Orignal.     Population   1,000. 

Ce  quai  est  le  plus  important  sur  la  rivière  entre  Ottawa  et  Granville,  et  est 
le  seul  débarcadère  pour  le  service  du  fret  et  des  passagers  du  village,  et  d'une 
grande  étendue  du  comté. 

Il  est  aussi  utilisé  par  un  grand  nombre  de  touristes  et  autres,  visitant  les 
sources  de  Caledonia.  Il  fut  bâti  sur  une  longueur  de  534  pieds,  sous  le  contrôle 
des  commissaires  du  gouvernement  provincial,  antérieurement  à  l'union,  10 
février  184 1.  En  1886-87,  on  trouva  nécessaire,  à  cause  du  remplissage  de  la 
baie,  de  l'allonger  de  800  pieds,  soit  à  une  longueur  totale  de  1,354  pieds,  y  com- 
pris le  caisson  extérieur  qui  a  30  pieds  de  long  par  120  de  large.  La  longue 
approche  pour  se  rendre  à  ce  caisson  extérieur  fut  bâtie  à  une  largeur  de  22  pieds, 
consistant  en  caissons  de  10  x  22  pieds,  unis  par  des  plateformes  d'une  portée 
moyenne  de  34  pieds.  L'ouvrage  fut  fait  par  la  municipalité,  aidée  par  un  octroi 
de  $2,000  du  gouvernement  provincial. 

Dans  le  printemps  de  1884,  une  partie  de  la  superstructure  fut  emportée  par 
la  glace,  et  fut  reconstruite  par  le  département  dans  les  années  1883-4-5  et  en 
1886,  au  prix  de  $7,266.49.  Le  crédit  de  1883-4  étant  insuffisant,  la  municipalité 
y  ajouta  un  supplément  de  $1,000.  Le  montant  ci-dessus  couvre  aussi  la  dépense 
du  dragage  fait  par  le  "  Nipissing  "  sur  la  façade  du  quai,  durant  les  saisons  de 
1884  et  1885. 

En  1 896-97 ,  on  fit  un  examen  du  quai  au  coût  de  $1 9 1 . 1 5 .  On  trouva  que  l' ap- 
proche était  dans  un  état  de  détérioration  avancée  et  ne  pourrait  pas  résister  long- 
temps au  charroyage  constant  de  lourdes  charges  sur  sa  chaussée  inégale,  et  que,  à 
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moins  de  le  rebâtir,  on  devrait  abandonner  ce  débarcadère.  Dix  des  caissons  di 
rivage  avaient  aussi  été  déplacés  en  bloc  au-dessous  de  leur  position  primitive, 
sur  des  distances  variant  de  3  à  22  pieds;  et  des  parties  de  8  autres  caisson* 
avaient  été  arrachées  de  leurs  fondations  et  en  partie  démolies.  Il  fut  en  consé- 
quence décidé  de  rebâtir  l' approche  en  entier  soit  1,323  pieds  de  long,  à  partir  du 
rivage  à  la  pile  extérieure  le  long  du  coté  d'en  bas  de  la  vieille  approche.  Des 
plans  et  spécifications  furent  préparés  et  des  soumissions  demandées.  En  juin 
1897,  Ie  contrat  fut  accordé  à  MM.  J.  N.  Munroe  et  W.  Murray,  entrepreneurs, 
pour  la  somme  de  $13,417.12.  Les  travaux  renfermés  dans  ce  contrat  consis- 
taient :  1.  En  une  levée  de  pierre  et  terre  de  623  pieds  de  long  sur  25  de  large  au 
sommet  avec  des  talus  de  côté  de  1  dans  1,  et  construite  à  une  élévation  de  19^ 
pieds  au-dessus  des  plus  basses  eaux.  2.  En  une  approche  en  tréteaux  de  700 
pieds  de  long  par  20  pieds  de  large  avec  des  courbures  espacées  de  10  pieds  et 
composées  de  6  pilotis  enfoncés  de  15  pieds  dans  le  fond,  et  couvertes  avec  des 
madriers  de  4  pouces  bien  assujettis  aux  solives  du  plancher. 

A  la  fin  de  l'année  1897-8,  l'ouvrage  du  contrat  n'était  pas  tout-à-fait 
achevé,  un  certain  nombre  de  goussets  restant  encore  à  poser  et  à  assujettir  de 
chaque  côté  des  courbures. 

Le  montant  de  $13,850.27,  dépensé  pour  cet  ouvrage,  couvre  aussi  l'achat  de 
matériaux.pour  la  reconstruction  du  caisson  extérieur  (120  x  35  pieds)  à  partir 
du  niveau  de  l'eau  basse. 

Durant  l'exercice  1899,  l'ouvrage  du  contrat  de  1898  fut  achevé  tel  que 
décrit  plus  haut,  le  caisson  extérieur,  de  120  x  30  pieds  de  large,  fut  renouvelé  à 
partir  du  niveau  de  l'eau  basse  sur  une  hauteur  de  19  pieds,  un  hangar  à  fret  de 
40  x  20  pieds  et  une  salle  d'attente  de  20  x  16  pieds  furent  construits  sur  le  quai, 
et  un  trottoir  de  3  pieds  de  large  en  madriers  de  pin  de  3  pouces  fut  placé  sur 
une  longueur  de  700  pieds.  Le  garde-fou  de  l'approche,  1,360  pieds  de  long, a  été 
peinturé.     L'ouvrage  fut  fait  à  la  journée  au  coût  de  $6,009.12. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  y  compris  le  dragage,  est  de  $28,294.60. 

MATTAWA. 


Mattawa  est  un  village  dans  Nipissing,  au  confluent  des  rivières  Mattawa  et 
Ottawa. 

Ce  quai  fut  acheté  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lac  Témiscamingue  et 
de  Colonisation,  en  1888,  pour  $1,200. 

De  légères  réparations  furent  faites  en  1894. 

La  dépense  totale  au  30  juin  1900,  est  de  $1,246.44. 


MKAFORD. 

Meaford  est  une  ville  incorporée  dans  le  comté  de  Gray,  et  est  située  sur  le 
côté  ouest  de  la  baie  Gorgienne,  à  18  milles  à  l'ouest  de  Collingwood  et  20  milles 
vers  l'est  d'Owen  Sound,  c'est  le  terminus  de  la  division  nord  du  chemin  de  fer 
du  Grand  Tronc.     Population  2,500. 

Construction. — Antérieurement  à  la  Confédération,  un  quai  de  500  pieds  de 
long,  ayant  14  pieds  d'eau  à  son  extrémité  extérieure  fut  bâti  par  les  autorités 
locales,  avec  l'aide  d'un  octroi  de  $6,000  du  gouvernement.  Ce  quai  qui  est  sur 
la  rive  ouest  de  la  rivière  Big  Head,  se  jetant  dans  le  havre,  fut  allongé  en 
1874  et  1875  de  160  pieds,  et  un  bras  de  200  pieds  de  long  fut  construit  dans  une 
direction  nord-est,  dans  le  but  d'apporter  de  la  protection  contre  les  vents  du 
nord-est.  Un  brise-lames  de  410  pieds  de  long  fut  aussi  construit  sur  le  côté  est 
de  la  rivière.     Le  coût  de  ces  travaux  fut  de  $22,899.29  dont  les  f  furent  payés 
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par  le  gouvernement  et  les  deux  autres  cinquièmes  par  la  municipalité  de  St- 
Vincent.  En  1878,  la  somme  de  $250  fut  dépensée  en  dragage  et  en  1880  et  1881 
$2, 564. 94  furent  dépensés  parle  département  pour  creuser  jusqu'à  12  pieds  en 
dedans  du  quai  ouest,  pour  approfondir  le  chenal  conduisant  au  port  intérieur,  et 
en  draguer  une  partie  jusqu'à  11  pieds. 

En  1884  et  1886,  on  fit  du  dragage  additionnel,  et  en  1887-8  la  ville  donna 
$3,000  et  le  gouvernement  $5,000  pour  compléter  le  creusage  dans  le  havre  inté- 
rieur jusqu'à  13  pieds,  et  pour  creuser  un  chenal  de  100  pieds  sur  14  pieds  de 
profondeur  jusqu'au  havre  venant  de  l'extérieur. 

En  août  1889,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  des  ouvrages 
suivants  :  — 

1.  Ouvrage  en  caissons  de  80  pieds  de  long  par  20  de  large,  à  l'extrémité 
nord  du  brise-lames  est. 

2.  Ouvrage  en  caissons  de  160  pieds  de  long  par  20  pieds  de  large  à  l'extré- 
mité sud  du  brise-lames  est. 

3.  Pilotage  de  200  pieds  de  long  au  côté  est  de  l'entrée  du  havre  intérieur. 
Cet  ouvrage  fut  achevé  d'une  façon  satisfaisante  en  mai  1890, au  coût  de  $4,987.84, 
et  un  espace  entre  le  brise-lames  et  le  rivage  fut  aussi  rempli  avec  de  la  pierre. 
Une  portion  du  havre  fut  aussi  creusée  à  12  et  13  pieds  en  1895  et  1896. 

Réparations. — En  1882,  un  contrat  fut  passé  avec  M.  Robert  Reed  pour 
réparer  la  portion  riveraine  de  la  jetée  ouest,  qui  consistait  principalement  en  un 
revêtement  de  pilotage  de  l'ancien  ouvrage  en  caissons  d'environ  850  pieds.  Cet 
ouvrage  fut  complété  en  1883,  au  coût  de  $12,612.23.  En  1892  et  1893,  une 
dépense  de  $5,492.42  fut  faite  pour  réparer  et  rebâtir  environ  560  pieds  en 
longueur  de  l'ouvrage  de  protection  en  pilotage.. 

Description. — Le  havre  peut  se  subdiviser  en  2  parties  distinctes,  le  havre 
intérieur  et  le  havre  extérieur.  Le  havre  intérieur,  qui  est  établi  dans  la  rivière 
Big  Head,  a  environ  800  pieds  de  long  et  150  à  260  pieds  de  large,  ayant  une  super- 
ficie totale  d'environ  4  acres.  La  profondeur  de  l'eau  varie  de  4  à  11  pieds  à  l'eau 
basse,  le  côté  ouest  est  formé  et  protégé  par  une  ligne  d'ouvrage  en  pierre  de 
1,170  pieds  de  longueur,  partant  du  pont  de  la  grande  route  à  travers  la  rivière 
et  attenant  au  quai  ouest  à  un  point  distant  de  250  pieds  de  son  extrémité  rive- 
raine. Lé  côté  est  n'est  pas  protégé  par  l'ouvrage  en  pilotis,  excepté  à  l'entrée 
du  bassin  intérieur,  où  il  a  environ  200  pieds  de  pilotage,  bâtis  en  raccordement 
avec  la  maison  de  pêche.  Le  havre  extérieur  est  formé  par  2  jetées  en  caissons, 
une  de  chaque  côté  de  la  rivière,  distantes  de  500  pieds  l'une  de  l'autre  à  leurs 
extrémités  riveraines,  avec  une  entrée  en  venant  du  lac,  de  170  pieds  de  large. 
La  jetée  est  a  635  pieds  de  long  et  20  pieds  de  large.  La  jetée  ouest  a  600  pieds 
de  long  avec  une  annexe  à  l'est,  vers  la  jetée  de  l'est,  de  220  pieds  de  long, 
faisant  une  longueur  totale  de  820  pieds.  Sa  largeur  est  de  25  à  28  pieds.  Il  y 
a  un  phare  à  l'extrémité  de  l'annexe.    La  tête  delà  jetée  est  dans  12  pieds  d'eau. 

Le  20  avril  1898,  un  contrat  fut  accordé  à  M.  James  Sparling,  de  Meaford, 
pour  construire  un  ouvrage  de  protection  en  pilotis,  sur  le  côté  ouest  du  havre, 
sur  une  longueur  de  340  pieds,  pour  la  somme  de  $2,761.18. 

L'ouvrage  fut  commencé  le  22  juillet  et  complété  le  4  octobre  1899.  Le 
cure-môle  du  gouvernement  "Challange"  travailla  dans  le  havre  à  cette  place,  et, 
en  plus  du  creusage,  déposa  certaine  quantité  des  matériaux  du  dragage  derrière 
l'ouvrage  en  pilotis,  le  montant  dépensé  en  dragage  étant  de  $2,597.47. 

La  dépense  totale  se  rapportant  à  ce  havre  est  de  $73,919.80  (de  laquelle 
$10,000  ont  été  fournies  par  la  municipalité  de  St- Vincent)  qui  peut  se  subdivi- 
ser comme  suit: 

Construction $34, 1 19  56 

Réparations  et  bâtisses , 18, 104  68 

Dragage 21,695  56 

Total $73,919  80 
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MIDLAND. 


Midland,  comté  de  Simcoe,  est  le  terminus  de  la  division  Midland  du  chemin 
de  fer  du  GrandTronc,  sur  la  baie  Géorgienne.  Population,  environ  3,500;  de 
grandes  quantités  de  bois  de  sciage  sont  expédiées  de  ce  port  ;  la  compagnie  de 
chemin  de  fer  y  a  de  grands  élévateurs  à  grain.  Durant  la  dernière  année  finan- 
cière, la  Canada  Iron  &  Furnace  Company  y  a  érigé  des  usines  considérables 
pour  la  fonte  des  métaux. 

En  1887-88,  le  département  construisit  un  ouvrage  de  protection  en  pilotis, 
sur  le  côté  sud-ouest  du  havre,  sur  une  longueur  de  950  pieds,  et  en  1889-90,  le 
prolongea  de  2,000  pieds  vers  le  nord,  faisant  une  longueur  totale  de  2,950  pieds, 
au  coût  de  $57,582.94. 

Du  creusage  a  été  fait  à  cet  endroit  en  1892-93,  au  coût  de  $9,999.96. 

Durant  la  dernière  année  financière,  du  creusage  a  été  fait  pour  accommoder 
la  classe  des  grands  vaisseaux  employés  pour  le  commerce  du  fer,  et  jusqu'au 
30  juin,  $4,724.00  avaient  été  dépensées  de  ce  chef. 

Dépense  totale  encourue  relativement  à  ce  havre  : 

Construction $57,582.94 

Creusage 14,723.96 


Total $72,306.90 


MORPKTH. 

Morpeth  est  situé  dans  West  Elgin,  sur  le  lac  Erié,  environ  10  milles  de 
Rondeau. 

En  1884,  on  commença  à  travailler  à  un  quai  qui  devait  avoir  500  pieds  de 
long,  ayant  2  pieds  de  profondeur  d'eau,  à  son  extrémité  extérieure,  à  l'eau  basse. 
Il  fut  achevé  en  1885. 

De  légères  réparations  y  ont  été  faites  depuis,  notamment  en  1896,  alors 
que  $338.00  environ,  furent  dépensées  pour  cet  objet. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $20,486.10. 

Ce  quai  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des  pêche- 
ries, le  11  mars  1895. 

NEWCASTLK. 

Newcastle  est  situé  dans  le  comté  de  Durham,  sur  le  côté  nord  du  lac  Ontario, 
à  47  milles  à  l'est  de  Toronto.  Population,  environ  1000.  Il  possède  de  grandes 
filatures  de  laine,  une  tannerie  et  une  fabrique  d'outils. 

Ce  havre  fut  construit  par  la  municipalité  et  est  possédé  par  un  syndicat.  Il 
est  formé  par  une  jetée  sur  le  côté  est,  de  900  pieds  de  long,  et  un  brise-lames  sur 
le  côté  ouest  de  l'entrée,  de  600  pieds  de  long,  et  la  portion  au-dessus  du  côté 
ouest  de  l'entrée,  par  un  ouvrage  de  revêtement  en  pilotage  de  730  pieds  de 
long. 

En  1877,  le  syndicat  local  du  havre,  ayant  dépensé  une  somme  considérable 
d'argent  sur  les  ouvrages  du  côté  ouest,  et  pour  creuser  le  havre  à  une  profon- 
deur de  10  pieds,  le  Parlement  lui  accorda  un  octroi  de  $5,000. 

En  1883-5,  les  quais  furent  réparés  par  ce  département  au  coût  de  $17,928.51. 
Durant  ces  quelques  années  passées,  on  y  a  effectué  du  creusage  qui  a  donné 
une  profondeur  de  11  pieds  d'eau. 
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Durant  l'année  financière  1899,  des  réparations  furent  faites  à  l'extrémité 
riveraine  du  quai  est,  en  la  renouvelant  avec  du  madrier  et  des  solives,  au  coût 
de  $941.05.  Dans  l'accomplissement  de  ce  travail,  33,000  pieds  de  bois  de  char- 
pente (mesure  de  planche)  et  450  livres  de  fer  ont  été  employés. 

La  dépense  totale  pour  ce  havre,  jusqu'à  ce  jour,  est  de  $24,621.83,, 


NORTH    BAY. 

North  Bay,  une  ville  du  comté  de  Nipissing,  district  d'Algoma,  située  à  l'ex- 
trémité supérieure  ou  ouest  du  lac  Nipissing.  C'est  le  terminus  du  chemin  de  fer 
du  Grand  Tronc,  se  raccordant  à  cet  endroit  avec  le  chemin  de  fer  du  Pacifique 
Canadien,  à  227  milles  au  nord  de  Toronto.  La  ville  est  d'une  importance  con- 
sidérable et  s'agrandit  rapidement.     Population,  environ  2,000. 

Le  18  novembre  1898,  un  contrat  fut  accordé  à  MM.  Lindsay  &  Burdett,  de 
Collingwood,  pour  construire  un  quai  à  cet  endroit,  pour  la  somme  de  $16,387, 
consistant  en  une  approche  de  780  pieds  construite  en  tréteaux,  d'une  largeur  de 
25  pieds,  et  en  un  ouvrage  en  caissons  de  500  pieds,  et  de  même  largeur,  avec 
une  superstructure  continue  sur  le  dessus. 

L'ouvrage  fut  commencé  le  3  janvier,  et  achevé  le  25  novembre  1899.  Il  y 
eut  un  délai  de  près  de  trois  mois,  dans  l'achèvement  de  l'ouvrage,  à  cause  de 
Peau  haute  qui  submergeait  les  caissons,  de  sorte  qu'on  n'a  pas  pu  travailler 
dessus. 

A  cause  du  courant  sur  la  face  extérieure  du  caisson,  il  s'affaissa,  et  en  mai 
et  juin  dernier,  on  y  déposa  de  la  pierre  avec  de  la  broussaille,  dans  le  but  d'em- 
pêcher un  nouvel  affaissement,  on  a  atteint  le  but  désiré. 

Dépense  totale  à  la  fin  de  l'année  financière: 

Construction $16,387  oc 

Protection  de  pierre  et  broussailles ,  499  87 

Inspection  et  surintendance 41465 

$17,301   52 

OAKVII.LE. 


Oakville  est  située  sur  le  rivage  nord  du  lac  Ontario,  dans  le  comté  de  Hal- 
ton,  à  22  milles  à  l'ouest  de  Toronto.  Population,  environ  2,000.  Elle  possède 
plusieurs  moulins  et  fabriques  et  un  chantier  de  navires.  Le  commerce  de  la 
place  est  local.  C'est  une  station  de  l'embranchement  de  Hamilton  du  chemin 
de  fer  du  Grand  Tronc 

La  tâche  de  former  un  havre  à  cet  endroit  fut  commencée  en  1829,  et  à  la 
date  de  l'union  des  provinces  en  1841,  le  montant  dépensé  sur  les  deux  jetées 
était  de  $14,361.08.  La  jetée  est  fut  construite  à  640  pieds  et  la  jetée  ouest  à 
500  pieds  vers  le  dehors  dans  le  lac,  l'ouvrage  de  revêtement  en  dedans  avait  422 
pieds  de  long. 

La  jetée  est  s' étant  détériorée  et  démolie,  il  devint  nécessaire  de  reconstrui- 
re l'extrémité  du  large,  sur  une  longueur  de  360  pieds,  et  l'ancienne  portion  de 
la  jetée  reliée  à  la  nouvelle.  Cet  ouvrage  fut  fait  par  le  département  en  1887-88, 
et  en  1888-89,  la  jetée  ouest  fut  rebâtie  à  partir  du  niveau  de  l'eau  basse. 

Le  havre  est  formé  par  les  jetées  s' étendant  à  partir  du  rivage  dans  le  lac, 
et  par  une  étendue  draguée  et  la  crique. 

Durant  l'année  financière  1899,  des  réparations  considérables  furent  com- 
mencées à  la  jetée  est,  dont  l'extrémité  riveraine,  sur  une  longueur  de  près  de 
200  pieds  avait  été  emportée  par  les  tempêtes,  et  des  portions  des  jetées  est  et 
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ouest  s' étant   affaissées,  durent  être  rehaussées  à  certaines  places  d'au-delà  de 
deux  pieds.     Environ  225,000  pieds  de  bois  (mesure  de  planche)   et   8,710  livres 
de  fer,  furent  achetés  pour  les  réparations.     La  dépense  encourue  pour  cet  objet 
fut  de  $4,665.94. 

Durant  l'année  1888-89,  des  réparations  considérables  furent  commencées  à 
la  jetée  de  l'est,  dont  l'extrémité  riveraine,  sur  une  longueur  de  près  de  200 
pieds,  avait  été  emportée  par  les  tempêtes,  et  une  portion  s'étant  affaissée,  dut 
être  exhaussée,  en  certains  endroits  d'au-delà  de  deux  pieds.  L'ouvrage  en 
entier  sur  la  jetée  est,  fut  achevé  en  janvier  dernier. 

Le  montant  dépensé  durant  l'exercice  se  terminant  le  30  juin  dernier  était 
comme  suit  : 

Réparations $3,825  49 

Dragage 674  10 

Total.. $4,499  59 

Dépense  totale  pour  ce  travail  jusqu'à  date,  $47,605.14. 


OSHAWA. 


Oshawa  est  un  village  incorporé  dans  le  comté  d'Ontario,  qui  se  trouve  à  4 
milles  à  l'intérieur  de  la  rive  du  lac  Ontario  ;  c'est  une  gare  du  chemin  de  fer  du 
Grand  Tronc, à  33^  milles  à  l'est  de  Toronto  ;  c'est  aussi  une  importante  place  de 
commerce  et  elle  possède  bon  nombre  d'établissements  manufacturiers. 

C'est  aussi  un  port  d'entrée.     Population,  $4,000  âmes. 

En  1895,  le  ministère  accorda  $5,000  pour  l'agrandissement  du  quai  et  le 
dragage  du  havre. 

En  même  temps,  le  Harbour  Trust  dépensait  $9,968  dans  le  même  but. 

Le  débarcadère  consiste  maintenant  en  une  jetée  qui  s'étend  depuis  la  rive 
jusqu'à  environ  700  pieds  dans  le  lac,  dans  une  direction  sud-ouest. 

Ce  quai  n'offre  aucune  protecticn  durant  le  mauvais  temps  ;  et  le  peu  de 
profondeur  de  l'eau  ne  permet  qu'à  des  vaisseaux  de  petites  dimensions  d'y 
débarquer  des  cargaisons. 

Il  ne  faudrait  qu'environ  $50,000  pour  créer  un  havre  artificiel  sûr. 

Le  ministère  a  l'intention  de  dépenser  $12,000,  l'année  prochaine,  pour  faire 
des  réparations  au  quai. 

OWEN   SOUND. 


Owen  Sound,  dans  le  comté  de  Grey,  se  trouve  à  l'embouchure  de  la  rivière 
Syden  am,  qui  se  jette  dans  la  tête  d'Owen  Sound,  un  bras  de  la  baie  Géorgienne. 
Cette  ville  est  le  centre  d'un  grand  district  agricole  et  le  terminus  de  l'embran- 
chement du  chemin  de  fer  du  Grand  Tronc, division  de  la  baie  Géorgienne  et  du  lac 
Erié,  ainsi  que  du  Pacifique  Canadien,  division  de  Toronto,  Grey  et  Bruce.  Il  y 
a  plusieurs  lignes  de  vapeurs  qui  font  le  servive  entre  Owen  Sound  et  les  autres 
ports.     Population,  6,500  âmes. 

Construction. — Le  havre  avait  été  construit  par  la  municipalité  d'Owen 
Sound  avant  la  Confédération  ;  mais  en  1856  et  1866,  le  ministère  accorda  des 
subsides  pour  l'amélioration  du  chenal  delà  rivière  Sydenham,  depuis  son  embou- 
chure jusqu'à  la  ville  d'Owen  Sound.  Ces  subsides  s'élevaient  à  $1,300.  En 
1874-75,  la  somme  de  $10,367.55  fut  dépensée  par  le  ministère  à  faire  un  chenal 
généralement  droit,  de  150  pitds  de  largeur,  depuis  le  quai,  au  pied  de  la  rue 
Peel,  jusqu'au  phare  extérieur,   soit  une  distance  de  trois  quarts  de  mille.     La 
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profondeur  d'eau  obtenue  était  de  10  pieds  à  eau  basse.  En  1876-77,  un  chenal 
fut  creusé  depuis  le  bassin  de  radoub  jusqu'à  une  courte  distance  en  dehors  du 
phare  extérieur,  soit  une  distance  d'environ  2,000  pieds.  Le  chenal  avait  envi- 
ron 150  pieds  de  largeur  et  12  de  profondeur.  Coût,  $6,589.77.  En  1879,  une 
nouvelle  somme  de  $1,951.30  fut  dépensée  à  draguer  un  chenal  de  65  pieds  de 
largeur  et  de  14  de  profondeur. 

L'accroissement  du  commerce  de  cette  localité,  exigeant  un  agrandissement 
du  port  et  l'augmentation  du  tonnage  des  vapeurs  naviguant  sur  les  lacs,  requé- 
rant une  plus  grande  profondeur  d'tau  dans  les  havres,  il  fut  décidé  de  faire  des 
améliorations  considérables  dans  ce  havre,  et  la  ville  de  Owen  Sound  convint  de 
contribuer  pour  $13  000  dans  le  coût  de  ces  dépenses.  Ces  travaux  consistaient 
dans  la  construction  de  deux  rangées  parallèles  d'ouvrage  en  pilotis  à  200  pieds 
l'un  de  l'autre,  s'étendant  à  une  distance  d'environ  600  pieds  du  rivage  avec  une 
levée  d'environ  1,000  pieds  pour  protéger  la  côte,  et  le  dragage  du  chenal  de  la 
rivière  Sydenham,  depuis  l'extrémité  supérieure  du  quai  des  vapeurs  jusqu'à  son 
embouchure,  et  de  là  jusqu'à  une  profondeur  de  14  pieds  à  eau  basse,  soit  une 
distance  de  5,000  pieds.  La  dépense  pour  ces  travaux  de  protection  en  pilotis,  a 
été,  en  1881-82,  de  $29,942.57. 

En  1882  et  1883, l'ouvrage  en  pilotis  sur  chaque  côté  de  l'entrée, a  été  renforcée 
avec  de  la  pierre  et  des  fascines  ;  le  chenal  fut  dragué  sur  une  distance  de  3,000 
pieds  jusqu'à  une  profondeur  de  16  pieds,  depuis  un  endroit  en  deçà  du  phare 
extérieur  jusqu'à  l'entrée,  c'est  à-dire  à  l'extrémité  sud  de  l'ouvrage  en  pilotis. 
Le  dragage  fut  continué  en  1883,  au  coût  de  $6,583.05  ;  mais  en  mars  1884,  les 
sondages  ne  donnèrent  qu'une  moyenne  de  14  pieds  dans  le  chenal,  à  cause  de  la 
mobilité  du  fond. 

En  1884-85,  une  profondeur  de  16  pieds  a  été  obtenue  au  coût  de  $9,596.60. 
Les  fondations  de  l'arrière  phare  furent  renforcées  de  grosses  pierres,  au  coût  de 
$237.50.  Le  draguage  fut  continué  d'année  en  année  à  de  grands  frais, 
dans  l'intérieur  du  havre  et  dans  l'abord  du  nouveau  chenal  donnant  accès  au 
havre.  La  matière  enlevée  du  fond  du  havre  de  Owen  Sound,  dans  la 
rivière  ou  près  de  l'abord,  est  une  fine  terre  d'alluvion  et  un  sable  encore  plus  fin. 
Cette  matière  s'introduit  dans  les  excavations  faites  par  le  dragage  et  continue 
jusqu'à  ce  que  les  bords  forment  une  pente  douce.  Ceci  explique  pourquoi  on  a 
obtenu  de  si  minces  résultats,  après  tout  le  dragage  qui  avait  été  fait  en  cet 
endroit. 

En  1890- 1-2,  des  travaux  de  protection  en  pilotis  furent  faits  dans  la  rivière 
sur  une  grande  échelle.  En  1894,  un  contrat  fut  donné  à  MM.  Porter  et  Cassan 
de  Wiarton,  pour  la  construction  d'un  ouvrage  de  revêtement  en  planches,  en 
face  de  l'esplanade  sur  le  côté  ouest  du  havre,  sur  une  étendue  de  1,550  pieds. 
Cet  ouvrage  fut  terminé  à  la  fin  de  l'année  1895.  En  1896,  le  dragueur  de  MM. 
Canan,  Sadlier  et  Cie,  fut  employé  à  draguer  le  havre  jusqu'à  une  profondeur  de 
19/4  pieds  à  eau  basse,  dans  les  endroits  où  cela  était  le  plus  nécessaire. 

Durant  les  deux  dernières  années,  les  plus  gros  navires  qui  naviguent  sur  les 
lacs  ont  pu  entrer  dans  le  havre  de  Owen  Sound.  Des  travaux  de  protection 
seraient  nécessaires  sur  le  côté  ouest  de  l'entrée  du  chenal,  pour  empêcher  l'accu- 
mulation de  matière  charriée  par  la  rivière  Pottowatamie,  des  plans  et  spécifica- 
tions ont  été  préparés  et  des  soumissions  demandées  pour  ces  travaux. 

Le  dragage  a  été  continué  dans  le  havre  et  à  son  entrée  durant  1898-99,  et 
jusque  dans  le  mois  de  mai  1900.  La  dépense,  durant  le  dernier  exercice,  a  été 
de  ce  chef,  de  $11,000. 

Les  dépenses  totales,  faites  par  le  ministère,  pour  les  travaux  de  ce  havre, 
sont  de  $279,094.99  et  peuvent  être  subdivisées  comme  suit  : 

Construction  et  reconstruction , $123,377.27 

Dragage 155,717.72 

Total $279,094.99 
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Ce  havre  a  été  placé  sous  le  contrôle  du  ministère  de  la  marine  et  des  pêche- 
ries, le  1 8  novembre  1882. 


PICKERING    HARBOUR. 


Pickering  Harbour,  autrefois  connu  sous  le  nom  de  Baie  des  Français,  se 
trouve  sur  le  lac  Ontario,  à  21  milles  à  l'est  de  Toronto. 

Deux  jetées  avaient  été  construites  en  cet  endroit,  il  y  a  quelques  années, 
par  les  autorités  locales,  la  jetée  ouest  fut  agrandie  de  60  pieds  par  le  ministère, 
en  1878-79,  au  prix  de  $4,999.00. 

Dépense  totale  jusqu'au  1er  mai  1900. 

Jetée $4,999-oo 

Dragage 4,928.89 

Total $9,927.89 

Le  ministère  a  l'intention,  l'année  prochaine,  de  faire  une  dépense  de 
$4,000  en  réparations  et  pour  le  dragage  entre  les  jetées. 


PORT   ALBERT. 

Port  Albert  se  trouve  à  l'embouchure  de  Nine  Mile  Creek,  sur  la  rive  est  du 
lac  Huron,  à  1 1  milles  au  nord  de  Goderich,  dans  le  comté  de  Huron,  canton  de 
Ashfield.. 

Il  n'y  a  aucune  communication  par  chemin  de  fer  avec  cet  endroit. 

En  1874-75,  un  brise-lames  fut  construit,  et  la  jetée  nord  agrandie,  et  en 
1881-92,  on  fit  du  dragage  et  des  travaux  de  protection  en  pilotis  pour  le  mon- 
tant considérable  de  $9,521.31. 

En  1893,  ^e  ministère  donna  à  l'entreprise  à  M.  Patrick  Navin,  le  prolonge- 
ment des  jetées  nord  et  sud,  au  moyen  de  caissons  et  de  structures  continus  de 
20  pieds  de  largeur,  jusqu'à  une  distance  de  200  pieds  dans  le  lac,  pour  la  somme 
de  $10,497.00. 

En  1894,  l'entrepreneur  n'ayant  pas  procédé  à  ces  travaux  d'une  manière 
satisfaisante,  ils  lui  furent  enlevés,  et,  en  1894-95,  l'annexe  de  la  jetée  nord  fut 
terminée,  le  travail  ayant  été  fait  à  la  journée,  au  coût  de  $5,689.93.  L'entre- 
preneur fut  payé  pour  ce  qu'il  avait  fait,  $1,304.35  ;  il  reçut  aussi  une  allocation 
pour  dragage  de  $3,441.25. 

En  1899,  des  réparations  ont  été  faites  à  la  jetée  nord  et  aux  travaux  de 
protection  en  pilotis,  au  coût  de  $997.93.  Environ  33,766  pieds  de  bois  de  sciage; 
mesure  de  planche,  16  toises  de  pierre  et  1,670  lbs  de  fer  furent  employés  dans 
ces  réparations. 

La  population  de  ce  village  est  peu  nombreuse  et  son  commerce  ne  consiste 
qu'en  produits  de  la  ferme,  et  en  petites  quantités  de  bois. 

Le  havre  proprement  dit,  est  formé  des  deux  jetées  s' étendant  au  loin  dans 
le  lac,  et  des  travaux  de  protection  en  pilotis,  à  l'intérieur  de  l'embouchure  de  la 
crique,  pour  empêcher  les  bords  de  s'écrouler. 

La  dépense  totale,  faite  pour  ce  havre  jusqu'à  date,  est  de  $28,797.13. 

PORT    BRUCE. 

Port  Bruce  se  trouve  sur  la  rive  nord  du  lac  Erie,  à  ioq  milles  en  amont  de 
Port  Colborne. 
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Le  havre  fut  construit  par  la  Port  Bruce  Harbour  Co.  qui,  en  1857-58,  ob- 
tint un  emprunt  de  $6,000  du  ministère. 

Il  y  a  deux  jetées,  distantes  de  115  pieds,  et  d'une  longueur  respective  de 
700  et  750  pieds. 

PORT    BURWEET. 


Port  Burwell  se  trouve  sur  la  rive  nord  du  Lac  Erié,  à  environ  90  milles  en 
amont  de  Port  Colborne. 

Ce  havre  avait  été  construit  par  une  compagnie  incorporée  en  1832,  à  laquel- 
le le  ministère  fit  un  prêt  de  $3,000.  Il  fut  cédé  au  ministère  en  1840,  et  en 
1860,  l'acte  de  cession  fut  annulé. 

La  seule  dépense  faite  par  le  ministère,  après  l'union  des  provinces,  est  de 
$546  pour  examens  hydrographiques.  On  en  fît  un  autre  très  complet  en  1824, 
date  jusqu'à  laquelle  la  compagnie  prétendait  avoir  dépensé  $100,000.00  dans  le 
havre. 

En  1876-77,  on  dépensa  la  somme  de  $10,055.37  à  réparer  le  brise-lames  et  à 
draguer  le  havre  jusqu'à  une  profondeur  de  10  pieds. 

Durant  l'exercice  1899,  des  réparations  et  améliorations  considérables  furent 
commencées  dans  le  havre.  L'ancien  quai  fut  déplacé  de  100  pieds,  puis  recons- 
truit sur  une  largeur  de  24  pieds  et  une  hauteur  de  29  ;  300  pieds  de  vieux  pilo- 
tis furent  enlevés  et  remplacés  par  du  pilotis  en  chêne  et  en  érable, de  25  à  35  pieds 
de  longueur;  le  creusage  du  havre  a  aussi  été  commencé. 

Durant  le  dernier  exercice,  des  travaux  de  protection  en  pilotis,  ont  été  exé- 
cutés à  l'intérieur  du  havre,  sur  une  distance  de  1,095  pieds,  pour  former,  après 
le  dragage,  un  havre  ou  bassin  intérieur,  entre  ce  dernier  et  l'ouvrage  en  pilotis 
du  quai,  du  côté  de  l'est. 

Sur  la  façade  de  ces  travaux  de  protection  déjà  terminés,  il  sera  nécessaire 
de  passer  des  planches  embouvetées,  sur  une  distance  de  580  pieds  du  côté  ouest 
et  de  445  pieds  du  côté  est,  pour  empêcher  le  sable  fin  de  s'introduire  jusque  dans 
le  havre  :  ce  qui  nécessiterait  un  dragage  incessant.  Comme  les  jetées  actuelles 
ne  s'étendent  pas  assez  dans  le  lac  pour  atteindre  l'endroit  où  son  lit  est  en  glaise 
bleue  solide,  il  est  nécessaire  de  les  prolonger  jusqu'au  delà  de  l'endroit  où  son 
lit  est  de  sable  mobile;  ce  qui  peut  être  accompli  en  prolongeant  la  jetée  est  de 
200  pieds  et  la  jetée  ouest  de  300  pieds.  Ceci  terminerait  tous  les  travaux  et 
empêcherait  la  formation  de  bancs  de  sable,  et  mettrait  fin  au  dragage,  mainte- 
nant si  souvent  nécessaire. 

Le  coût  approximatif  serait  d'environ  $23,000.00. 

Il  est  aussi  projeté  de  faire  du  dragage  jusqu'à  une  profondeur  de  19  pieds. 

Dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900,  $97,100.00. 


PORT   COLBORNE. 


Sur  la  rive  nord  du  lac  Erié,  à  l'entrée  d'en  haut  du  canal  Welland.  Il  y  a 
éeux  jetées  à  90  pieds  de  distance  l'une  de  l'autre  ;  la  jetée  ouest  est  longue  de 
2,364  pieds.  Ces  travaux  sont  considérés  comme  faisant  partie  du  canal  Welland, 
et  sont  sous  le  contrôle  du  ministère  des  chemins  de  fer  et  canaux. 


PORT    DALHOUSIE. 


Port  Dalhousie  se  trouve  sur  la  rive  sud  du  lac  Ontario,  à  l'embouchure  de 
Twelve  Mile  Creek.  Deux  jetées  parallèles  sont  construites  en  cet  endroit,  distan- 
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tes  de  200  pieds  et  ayant  une  longueur  totale  de   4,950  pieds.     Ce  havre  forme 
l'entrée  du  canal  Welland. 

Ces  travaux  sont  considérés  comme  faisant  partie  du  canal   Welland  et  sont 
sous  le  contrôle  du  ministère  des  chemins  de  fer  et  canaux. 


PORT    DOVER, 


Port  Dover  se  trouve  sur  la  rive  nord  du  lac  Erié,  à  49  milles  en  amont  de 
Port  Colborne. 

Au  mois  de  janvier  1832,  une  compagnie  fut  incorporée  pour  construire  un 
havre;  les  travaux  devant  être  terminés  en  1839.  En  1835,  le  temps  pour  la 
complétion  des  travaux  fut  prolongé  jusqu'en  1842  ;  n'étant  pas  achevés  en 
1843,  ils  furent  transférés  au  ministère. 

Par  ordre  en  Conseil,  en  date  du  13  août  1850,  le  havre  fut  vendu  à  la 
Port  Dover  Co.,  pour  la  somme  de  $30,400.00.  Le  ministère  en  prit  de  nouveau 
le  contrôle  en  1863.  Il  y  a  deux  jetées  distantes  de  75  pieds  et  longues  d'envi- 
ron 1,000  pieds. 

PORT     ELGIN. 


Port  Elgin  est  dans  la  division  électorale  de  la  partie  du  sud  du  comté  de  Bruce, 
sur  la  rive  est  du  lac  Huron, à  environ  24  milles  au  nord  de  Kincardine  et  à  4  milles 
au  sud  de  Southampton.  C'est  une  gare  du  Grand  Tronc,  division  Wellington, 
Grey  et  Bruce.  La  compagnie  n'a  pas  prolongé  sa  voie  jusqu'au  havre.  Popula- 
lation  2,000. 

Une  pile  en  coffrage  a  été  construite  au  large,  à  une  distance  de  1,500  pieds 
de  la  rive,  en  1857  5  une  petite  jetée  a  aussi  été  construite  en  1857-58  pour  les 
besoins  du  commerce,  par  une  compagnie  locale,  avec  un  subside  de  $4,000 
qu'elle  reçut  du  ministère,  au  coût  total  de  $7,180.00. 

En  1881-82,  le  ministère  fit  construire  un  brise-lames  de  600  pieds  de  lon- 
gueur, en  tête  du  débarcadère,  et  en  1884-86,  le  brise-lames  fut  prolongé  de  950 
pieds  dans  une  direction  septentrionale,  se  joignant  à  la  rive  à  l'extrémité  nord 
de  manière  à  former  un  bassin  ou  havre,  donnant  une  longueur  totale  de  1,550 
pieds.  Cette  construction  est  formée  de  caissons  et  d'une  superstructure  conti- 
nue, au-dessus  de  l'eau  basse. 

Le  havre  est  foimé  par  le  brise-lames  se  prolongeant  au  large  vers  le  sud,  à 
partir  de  la  terre  ferme.  C'est  du  débarcadère  que  les  marchandises  sont  expé- 
diées. Le  commerce  de  cet  endroit  consiste  en  écorce,  brique,  farine,  grains, 
poisson,  bois  et  en  produits  de  la  ferme.  Il  n'y  a  que  deux  manufactures,  l'une 
de  brosses,  et  l'autre  de  râteaux. 

Durant  l'année  1899,  le  dragueur  de  MM.  Bowerman  et  Porter  employa  362 
heures  à  creuser  l'abord  du  chenal  et  une  partie  au  havre. 

Le  montant  total  dépensé  en  y  comprenant  la  surveillance  a  été   de  $2,896. 

La  municipalité  a  dépensé  environ  $16,000  pour  améliorer  le  havre. 

Durant  le  dernier  exercice,  des  réparations,  au  montant  de  $500.00,  ont  été 
faites  au  débarcadère,  nécessitant  l'emploi  de  28,000  pieds,  mesure  de  planche, 
de  madriers  de  3  pouces,  7  caques  de  chevilles  et  2  toises  de  pierre. 

Le  17  janvier  dernier,  un  contrat  fut  passé  avec  M.  John  Burns,  pour  la 
construction  d'une  annexe  au  brise-lames,  faite  de  caissons,  de  structures  conti- 
nues en  dessous  et  au  sommet  sur  une  longueur  de  540  pieds  et  une  largeur  de 
15,  au  coût  de  $5,240.  Les  travaux  commencés  en  mai  dernier,  étaient  en  trè- 
bonne  voie  au  30  juin. 

La  dépense  totale  en  cet  endroit  jusqu'à  date,  est  de  $21,152.37. 
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PORT    FINDLAY 

Port  Findlay  se  trouve  dans  le  district  d'Algoma,  sur  la  rive  nord  du  lac 
Huron,  à  environ  5  milles  en  aval  de  l'entrée  de  la  rivière  Ste-Marie  et  30  milles 
au  sud  est  du  Sault  Ste-Marie. 

Jusqu'à  présent,  cet  endroit  n'a  jamais  eu  qu'un  débarcadère  privé,  tout-à- 
fait  insuffisant  aux  besoins  du  commerce.  Le  Parlement  a  voté  des  subsides  et 
accordé  un  contrat  à  M.  Murdock  MacLennan  pour  la  construction  d'un  quai  des 
dimensions  suivantes  ;  un  abord  formé  d'une  culée  en  pierre  et  en  terre, 
longue  de  170  pieds  et  large  de  20  pieds  au  sommet,  d'une  cons  ruction  en 
coffrage  à  parements  clos,  complètement  lesté,  d'une  longueur  de  135  pieds  et 
d'une  largeur  de  30  avec  structure  au  sommet. 

Le  prix  du  contrat  est  de  $5,730.00. 

Les  travaux,  commencés  le  25  mai,  étaient  en  très  bonne  voie  à  la  fin  de  juin. 
Le  montant  total  dépensé  dans  l'entreprise  ci-haut  mentionnée,  durant  le  dernier 
exercice,  est  :  — 

Ouvrage  exécuté $730.00 

Inspection,  etc 24.00 

Total $754.00 


PORT   HOPE 

Port  Hope  se  trouve  dans  le  comté  de  Durham,  sur  la  rive  nord  du  lac 
Ontario,  à  63  milles  à  l'est  de  Toronto,  sur  la  ligne  du  Grand  Tronc,  et  a  une 
population  d'environ  8,000  âmes.  Son  principal  commerce  est  dans  le  bois  et  les 
grains. 

Les  premiers  travaux  du  havre  furent  faits  par  une  compagnie  en  1832,  puis 
ensuite  placés  entre  les  mains  de  commissaires,  en  1853.  En  1875-76,  les  jetées 
furent  agrandies  et  un  dragage  considérable  a  été  fait.  En  1882-83,  on  continua 
le  dragage  et  on  construisit  une  annexe  à  la  jetée  est. 

Durant  l'exercice  1899,  des  réparations  furent  faites  à  l'extrémité  sud  de  la 
jetée  ouest,  et  sur  le  côté  ouest  de  cette  même  jetée,  on  construisit  une  palissade 
en  sable,  pour  empêcher  que  le  havre  n'en  fut  rempli.  La  jetée  est,  sur  une  dis- 
tance de  100  pieds,  a  été  entièrement  reconstruite  depuis  le  niveau  d'eau  basse  en 
montant,  et  son  extrémité  touchant  la  rive,  sur  une  distance  de  300  pieds,  a  été 
renouvelée  avec  des  solives  et  des  madriers.  Pour  faire  les  réparations  ci-haut 
mentionnées,  on  employa  environ  229,000  pieds  de  bois,  mesure  de  planche,  et 
1  500  livres  de  fer.  On  plaça  aussi  sur  la  construction  onze  nouveaux  poteaux 
d'amarrage.     Le  coût  total,  pour  matériaux  et  salaires,  est  de  $5,515  00. 

Durant  le  dernier  exercice,  des  réparations  ont  été  faites  à  la  jetée  est,  à 
l'extrémité  de  la  rive,  sur  une  longueur  de  500  pieds,  depuis  la  ligne  d'eau 
basse,  au  coût  de  $499.31  :  ce  qui  est  le  montant  dépensé  durant  l'exercice  se 
terminant  le  30  juin  dernier. 

La  dépense  totale  en  cet  endroit,  jusqu'à  date,  est  de  $156,670.18. 

PORT     MAITLAND. 

Sur  la  rive  nord  du  lac  Erié,  à  l'embouchure  de  Grand  River,  étant  relié  par 
un  bras  de.  canal  avec  celui  qui  alimente  le  canal  Welland. 

Il  y  a  deux  jetées  distantes  de  180  pieds  et  longues  de  1,500  pieds. 

Ce  havre  est  considéré  comme  faisant  partie  du  canal  Welland,  et  le  minis- 
tère des  chemins  de  fer  et  canaux  en  a  le  contrôle. 
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PORT    ROWAN. 


Port  Rowan,  dans  le  comté  de  Norfolk,  se  trouve  sur  la  rive  sud  du  lacErié, 
dans  la  baie  intérieure  de  Long  Point  et  à  21  milles  de  la  ville  de  Simcoe. 

Le  5  décembre  1892,  un  contrat  fut  passé  avec  M.  P.  Navin  pour  la  cons- 
truction, en  cet  endroit,  d'un  débarcadère  d'une  longueur  de  1,060  pieds,  devant 
consister  en  un  abord,  près  de  la  rive,  d'une  longueur  de  535  pieds,  fait  de  pierre 
et  de  gravier,  et  les  autres  525  pieds  bâtis  de  12  caissons  reliés  par  der  arches 
et  recouverts. 

Les  travaux,  commencés  en  mars  1893,  ont  été  terminés  en  juin  1894,  ai* 
coût  de  $9,497.07. 

En  1895,  *a  jetée  fut  renforcie  au  coût  de  $1,143.16. 

La  dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900,  est  de  $12,059.86. 


PORTSMOUTH. 

Portsmouth  se  trouve  sur  la  rive  nord  du  lac  Ontario,  comté  de  Frontenac, 
sur  la  baie  Portsmouth,  à  2  milles  de  Kingston.     Population  1,700  âmes. 

En  1882,  du  dragage  a  été  fait  dans  le  havre,  pour  lui  donner  une  profon- 
deur de  13  pieds  au  coût  de  $3,300.00.  En  septembre  dernier,  on  a  été  autorisé 
à  dépenser  $2,000  pour  réparations  au  "  Long  Pier."  Les  travaux  ont  été  com- 
mencés et  terminés  durant  le  mois  d'avril  dernier  ;  un  abord  de  161  pieds  de 
longueur  a  été  construit  en  pierre  et  en  gravier  ;  des  madriers  et  de  nouvelles 
solives  furent  posés  sur  la  jetée,  sur  une  longueur  de  460  pieds,  là  où  le  besoin 
s'en  faisait  sentir,  ainsi  que  162  défenses  de  protection;  on  employa  aussi  12 
tonnes  de  pierre. 

Le  montant  dépensé,  durant  l'exercice  se  terminant  le  30  juin  dernier, est  de 
$2,000.00. 

Dépenses  totales  en  cet  endroit,  jusqu'à  date  $5,300.00. 


PORT  STANLEY. 


Port  Stanley  se  trouve  sur  la  rive  nord  du  lac  Erié,  à  l'embouchure  de 
Kettle  Creek,  dans  le  comté  de  Elgin,  à  environ  85  milles  à  l'ouest  de  l'entrée  du 
canal  Maitland,  et  à  8  milles  au  sud  de  la  ville  St-Thomas.  C'est  le  terminus  du 
chemin  deferLake  Erié  &  River  Détroit.    La  population  est  d'environ  1000. 

En  1827,  un  acte  fut  passé  par  le  Parlement  du  Haut  Canada,  nommant 
des  commissaires  pour  la  construction  d'un  havre  et  accordant  $3,000  à  cet  effet 
des  sommes  additionnelles  de  $3,500,  et  de  $2,000  furent  aussi  accordées.  Des 
réparations  et  améliorations  très  importantes  ont  été  faites  après  l'union  des  pro- 
vinces. La  somme  totale  dépensée  jusqu'à  la  confédération  se  montait  à 
$230,531.88.  Par  un  ordre  en  conseil,  daté  du  1er  septembre  1859,  le  havre  a 
été  transféré  à  la  compagnie  de  chemin  de  fer  London  et  Port  Stanley,  à  la  con- 
dition que  les  droits  collectés  serviraient  à  l'entretien  des  travaux. 

En  1870,  un  examen  hydrographique  très  attentif  du  port  a  été  fait  ;  on  a 
construit  deux  jetées  placées  à  86  pieds  de  distance  à  l'extrémité  du  large  et  8: 
pieds  à  celle  de  l'intérieur.  La  jetée  ouest  était  longue  de  1,486  pieds  et  large 
de  20  sur  une  distance  de  548  pieds  à  partir  de  la  rive,  et  large  de  30  pieds  pour 
le  reste  de  la  distance.  La  jetée  était  longue  de  1,150  pieds  et  large  de  30.  A 
partir  du  côté  intérieur  de  la  jetée  ouest,  un  quai  large  de  n}4  pieds  a  été  cons- 
truit sur  la  même  ligne  vers  le  nord,  sur  une  distance  de  882  pieds,  et  dans  lequel 
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il  y  avait  un  bassin  de  90  par  53  pieds  ;  cette  construction  forme  le  côté  ouest  du 
havre. 

A  partir  de  l'extrémité  intérieure  de  la  jetée,  des  travaux  en  pilotis  forment 
le  côté  est  du  havre.  Le  bassin  intérieur,  d'une  longueur  de  850  pieds,  par  une 
largeur  moyenne  de  280  pieds,  a  une  étendue  d'environ  5^  arpents,  dont  une 
petite  partie  est  d'une  profondeur  de  7  à  11  pieds  ;  mais  la  plus  grande  partie, 
plus  de  quatre  arpents,  n'a  qu'une  profondeur  d'eau  de  1  à  5  pieds. 

En  1876-77,  une  annexe  a  été  construite  à  la  jetée  ouest,  longue  de  85  pieds 
et  large  de  30,  au  prix  de  $8,158,  et  en  1882,  la  façade  extérieure,  qui  était  calée, 
fut  exhaussée  à  sa  hauteur  première,  au  coût  de  $600,  dans  le  but  d'y  érigtr  un 
phare. 

Le  commerce  du  lieu  consiste  principalement  en  poisson,  bois  de  corde  et  en 
produits  de  la  ferme,  et  depuis  que  la  compagnie  de  chemin  de  fer  Lac  Erié  et 
Rivière  Détroit  a  acquis  la  ligne  depuis  London,  les  vapeurs  de  Lake  Ferry  pas- 
sent maintenant  par  cet  endroit  et  transbordent  le  charbon  sur  les  chars. 

Il  y  a  une  ligne  régulière  de  vapeurs  entre  ce  port  et  Cleveland,  sur  la  rive 
sud  du  lac  Erié. 

La  municipalité  n'a  dépensé  aucun  argent  pour  l'amélioration  du  havre. 

Comme  havre  de  refuge,  cet  endroit  est  très  bien  situé,  se  trouvant  à  mi- 
chemin  entre  Long  Point  et  Rondeau. 

Le  havre  est  formé  par  les  deux  jetées  qui  s'étendent  au  large  dans  le  lac,  et 
par  un  bassin  intérieur  qui  a  été  dragué  à  l'embouchure  de  la  crique.  L'inté- 
rieur est  un  refuge  sûr  et  l'entrée  n'en  est  pas  difficile. 

Durant  l'année  1899,  la  somme  de  $8,105.93  fut  dépensée  en  améliorations  à 
la  jetée  ouest,  sur  une  distance  de  770  pieds,  qui  fut  entièrement  reconstruite  à 
partir  du  niveau  d'eau  basse.  Pour  exécuter  ces  travaux,  on  employa  environ 
281,307  pieds — mesure  de  planche — de  bois,  et  18,450  lbs  de  fer. 

Le  dragage  fut  ensuite  continnué,  occasionnant  une  dépense  de  $1,940. 30. 

Par  un  ordre  en  conseil,  daté  du  14  février  1898,  la  somme  de  $10,000  a  été 
accordée  à  la  Compagnie  du  Chemin  de  fer  Lac  Erié  et  Rivière  Détroit,  pour 
aidera  accomplir  les  améliorations  considérables  au  havre, entreprises  par  la  com- 
pagnie ci-haut  mentionnée. 

Le  montant  dépensé  durant  l'année  a  été  de  $20,046.31. 

Le  29  septembre  dernier,  on  fut  autorisé  à  dépenser  $13,000  pour  continuel 
les  réparations  aux  jetées  ;  avec  ce  montant,  la  jetée  ouest,  à  l'extrémité  du 
large,  fut  reconstruite  au-dessus  de  la  ligne  d'eau  basse,  sur  une  distance  de  422 
pieds,  et  la  jetée  est  de  774  pieds.  Des  réparations  ont  aussi  été  faites  à  la  jetée 
ouest,  ayant  été  endommagée  par  les  crues  du  printemps  Le.  montant  dépensé 
pour  réparations  durant  le  dernier  exercice  est  de $13,036.47. 

Total  dépensé  pour  ce  havre  jusqu'à  date,  $311,845.82. 


RIVIERE    A    I,A    PLUIE. 


La  Rivière  à  la  Pluie,  qui  est  longue  d'environ  100  milles,  sert  de  borne  entre 
Une  partie  de  la  province  d'Ontario  et  de  l'état  du  Minesota,  savoir  : — Entre  le 
lac  à  la  Pluie  et  le  lac  des  Bois.  Cette  rivière  se  trouve  dans  le  nord-ouest 
d'Ontario,  dans  le  district  d'Algoma.  Des  rapides  nuisent  à  sa  navigation, 
surtout  de  Manitou  et  du  Long  Sault. 

Durant  l'exercice  1896-97,  du  montant  de  $15,000  voté  par  le  Parlement  à  sa 
deuxième  session  de  1896,  pour  améliorations  à  la  rivière  de  la  Pluie,  on  ne 
dépensa  que  $5,332.56  pour  faciliter  la  navigation  au-delà  des  rapides  du  Long 
Sault. 

Ces  rapides  se  trouvent  à  environ  40  milles  en  haut  du  débouché  de  la  rivière 
à  la  Pluie  dans  le  lac  à  la  Pluie  et  à  120  milles  à  l'est  de  Portage  du  Rat. 
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De  doubles  écluses  furent  construites  sur  les  deux  rives  au  pied  de  la  Grosse 
Chute,  et  du  roc  solide  fut  miné  et  enlevé  du  lit  de  la  rivière,  dans  les  rapides. 

En  raison  des  délais  éprouvés  dans  le  transport  de  l'outillage  requis,  cons- 
truction, équipement  de  chalans  et  autres  matériaux  nécessaires  à  l'enlèvement 
du  roc,  les  écluses  et  l'excavation  commencées  durant  les  derniers  mois  de  1896, 
ne  purent  être  terminées  avant  le  printemps  de  1897,  on  avait  à  transporter  des 
carrières  1,500  verges  cubes  de  granit  pour  construire  les  écluses  et  on  ne  put  en 
employer  que  1,000  verges  sur  cette  quantité. 

Un  examen  hydrographique  des  rapides  dut  être  fait  avant  que  le  site  des 
écluses  put  être  désigné. 

L'enlèvement  du  roc  du  lit  de  la  rivière  n'avança  que  très  lentement  en  raison 
des  difficultés  éprouvées  pour  le  miner,  delà  hauteur  de  l'eau  et  du  froid  intense 
qui  dura  presque  tout  l'hiver. 

Lorsque  les  travaux  d'excavation  projetés  furent  à  peu  près  à  moitié  exécu- 
tés, un  printemps  précoce,  inattendu,  accompagné  de  fortes  crues  mit  fin  à  tout 
travail  possible  pour  la  saison. 

En  1898,  on  dépensa  la  somme  de  $5,286.29  pour  construire  et  $554.00  en 
1899,  dans  le  même  but. 

Quelques  améliorations  furent  faites  à  la  double  écluse  et  des  efforts  ont  été 
faits  en  1898  pour  enlever  les  pierres  des  rapides  du  Long  Sault, niais  sans  beaucoup 
de  succès. 

On  a  jugé  à  propos  d'améliorer  ces  rapides  durant  les  mois  d'hiver. 

Afin  de  s'assurer  d'une  navigation  non-interrompue  jusqu'à  Fort  Francis, 
un  dragage  considérable  doit  être  fait  à  beaucoup  d'endroits  au-dessus  des 
rapides. 

Dépense  totale  jusqu'au  30  juin  1900,  $22,325.55. 


rondeau. 


Rondeau  se  trouve  dans  le  comté  de  Kent,  à  Pointe  aux  Pins,  sur  la  rive 
nord  du  lac  Erié,  à  environ  140  milles  à  l'ouest  de  Port  Colborne,  entrée  du  lac 
Erié  dans  le  canal  Welland.  C'est  un  havre  de  refuge  très  important  sur  cette 
rive  du  lac.  Rondeau  est  récemment  devenu  une  place  d'été  favorite,  et  beau- 
coup de  cottages  y  ont  été  construits.  La  compagnie  de  chemin  de  fer  Erié  et 
Huron  a  prolongé  sa  ligne  jusque  là  et  construit  un  quai  à  Lake  Ferry  pour 
transborder  dans  les  chars  le  charbon  venant  de  l'autre  côté. 

Pointe  aux  Pins  s'avance  au  loin  dans  le  lac  et  forme  un  bassin  naturel  de 
plus  de  600  acres  d'étendue.  La  communication  entre  le  bassin  et  le  lac  se 
trouve  au-dessus  d'un  banc  de  sable  dont  quelques  parties  se  trouvent  au-dessus 
du  niveau  de  l'eau.  En  1884,  un  brise-lames  y  fut  construit  par  le  ministère,  et 
en  1851,  le  havre  fut  vendu  $8,000  à  la  compagnie  du  havre  de  Rondeau,  à  la 
condition  de  le  maintenir  dans  un  parfait  état  de  préservation'  ;  mais  ces  stipula- 
tions, ayant  été  entièrement  négligées,  le  ministère  en  reprit  possession  au  mois 
de  juillet  1856,  époque  à  laquelle  il  fit  des  réparations. 

En  1869,  on  s'aperçut  que  les  travaux  tombaient  en  ruines  ;  le  courant 
rapide  s'était  fait  un  chemin  entre  les  jetées  et  les  avaient  dé(  ouillées  de  leurs 
fondations,  les  forçant  de  s'écrouler  à  l'intérieur,  en  même  temps  que  l'extrémité 
du  large  des  deux  jetées,  sur  une  distance  de  350  pieds,  était  complètement  de- 
truite. 

En  1871,  les  jetées  ont  été  reconstruites,  le  chenal  et  le  bassin  élargis,  et 
tous  les  travaux  nécessaires,  pour  en  faire  un  bon  havre  de  refuge,  furent  exécu- 
tés. Ces  travaux  consistaient  dans  la  construction  de  deux  jetées  parallèles, 
longues  de  783  pieds,  distantes  de  250  et  ayant  une  profondeur  d'eau  de  15  pieds 
dans  l'espace  qui  les  séparaient  ;  dans  un  brise-lames  long  de  225  pieds,  et  dans 
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le  dragage  d'une  superficie  de    10  acres  dans  le  bassin    intérieur  jusqu'à  une 
profondeur  de  15  pieds. 

En  1881-82,  le  ministère  fit  construire  2,000  pieds  de  travaux  de  protection  en 
pilotis,  sur  la  plage,  à  l'ouest  de  l'entrée.     Ces  travaux  coûtèrent  $197.890.76. 

Durant  l'année  1899,  des  réparations  ont  été  faites  aux  jetées  au  coût  de 
^3,499.93.  L'ouvrage,  commencé  au  mois  d'août  1898,  était  terminé  au  mois  de 
mai  1899.  Environ  250  pieds  de  l'extrémité  nord  de  la  jetée  ouest  ont  été  re- 
:onstruits  depuis  le  sommet  jusqu'au  niveau  d'eau  basse;  .d'autres  réparations 
importantes  furent  aussi  faites  à  d'autres  parties  des  jetées.  Pour  exécuter  les 
travaux  ci-haut  mentionnés,  on  employa  63,748  pieds  de  bois  et  6,787  livres 
de  fer. 

Au  mois  d'août  dernier,  on  a  été  autorisé  à  continuer  les  réparations  à  la 
jetée  occidentale  ;  les  travaux  furent  commencés  durant  le  même  mois  et  conti- 
nués jusqu'au  mois  de  juin  dernier. 

ta  somme  de  $6,200  a  été  dépensée  pour  compléter  la  reconstruction  de  la 
superstructure  de  la  jetée  ouest  jusqu'en  deçà  de  25  pieds  de  son  extrémité  exté- 
rieure. 

En  septembre,  on  donna  des  instructions  à  la  Chatham  Dredging  Company 
pour  creuser  le  chenal  et  un  bassin  à  l'intérieur  du  havre  pour  accommoder  la 
Eake  Ferry  "  (traverse  du  lac),  et  la  somme  de  $3,989.75  fut  dépensée  pour 
enlever  25,015  verges  cubes  de  matières. 

Les  montants  dépensés  durant  la  dernière  année  financière  sont  comme  suit  : 

Reconstruction  de  la  jetée  ouest $6,200.00 

Dragage 3.989-75 

Surintendance 94-25 

Total $10,284.00 

Ce  qui  suit  est  la  dépense  à  cet  endroit  jusqu'à  ce  jour  : — 

Avant  la  Confédération $74,437.70 

Depuis  la  Confédération 237,682.88 

Total $312.120.58 

Ce  havre  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries,  le  17  décembre  1888. 


SAUGEKN    RIVER 


Ea  rivière  Saugeen  se  jette  dans  le  lac  Hurou,  à  143  milles  au-dessus  de 
Sarnia,  traversant  le  village  de  Southampton  situé  sur  le  bord  de  ce  lac  dans  le 
canton  nord  de  Bruce. 

En  1858,  le  gouvernement  construisit  un  brise-lames  sur  le  côté  nord  de  la 
rivière.  Les  autorités  locales  le  réparèrent  en  1868,  recevant  un  octroi  de  $3,500 
du  gouvernement.     Ee  brise-lames  coûta  $18,795.99. 

E' embouchure  de  la  rivière  offre  un  havre  aux  petits  vaisseaux  tels  que 
remorqueurs  et  bateaux  de  pêche,  et  est  utilisé  sur  une  grande  échelle  pour 
l'emballage  et  l'expédition  du  poisson. 

Durant  l'année  financière  passée,  le  département  a  dépensé  $494  pour  enlever 
3,306  verges  cubes  de  matières  d'au-dessus  de  la  barre  à  l'entrée  de  la  rivière. 
Ee  montant  total  dépensé  à  cet  endroit  jusqu'à  ce  jour,  est  de  $33,251.82. 
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Sault  Ste-Marie,  dans  le  comté  d'Algoma,  est  situé  à  la  tête  de  la  rivière 
Ste-Marie  qui  relie  le  lac  Supérieur  au  lac  Huron. 

Un  quai  bâti  par  entreprise  privée  en  face  de  la  ville  il  y  a  quelques  années, 
pour  permettre  aux  vaisseaux  de  débarquer  des  passagers  et  décharger  leurs  car- 
gaisons, suffit  aux  besoins  de  l'endroit  jusqu'en  1883,  alors  qu'une  classe  de 
vaisseaux  plus  grands  étant  devenue  en  usage,  sur  la  navigation  supérieure  du 
lac,  on  considéra  nécessaire  de  donner  à  l'eau  une  plus  grande  profondeur,  et  en 
1885,  le  département  dépensa  la  somme  de  $4,441.50  pour  creusage  en  face  du 
quai.  Comme  la  matière  draguée  se  composait  de  roc  et  de  cailloux,  l'ouvrage 
fut  lent  et  le  résultat  pas  en  proportion  avec  la  dépense, et  le  département  décida, 
en  1887,  pour  parer  à  la  nécessité  de  creusage,  de  prolonger  le  quai  à  150  pieds 
au  large  dans  la  rivière,  où  l'on  pouvait  atteindre  une  profondeur  de  14.6  à  iS 
pieds.     Le  prolongement  fut  fait  en  1887-8,  au  coût  de  $12,019.26. 

Une  annexe  et  un  agrandissement  additionnels  de  ce  quai  est  très  néces- 
saire parce  que  une  classe  de  vaisseaux  plus  grands  ne  peut  pas  se  servir  du  côté 
canadien  et  doit  acheter  son  charbon  et  ses  provisions  sur  le  côté  américain  de  la 
rivière. 

En  juillet  dernier,  des  réparations  urgentes  furent  faites  au  quai,  au  coût  de 
$349.43,  et  de  nouveau  en  mai  dernier  on  dut  y  faire  de  nouvelles  réparations,  au 
coût  de  $522.82,  formant  un  total  pour  l'année  financière  passée  de  $872.25. 

La  dépense  totale,  à  cet  endroit,  peut  se  subdiviser  comme  suit  : 

Dragage $  4,441   50 

Construction 13,288  57 

Réparations 1,189  °4 

$18,919   11 

SOUTH  AMPTON. 


Southampton  est  dans  le  district  électoral  de  North  Bruce,  situé  à  l'embou- 
chure de  la  rivière  Saugeen,  qui  se  jette  dans  le  lac  Huron.  C'est  le  terminus  de 
la  division  Wellington,  Grey  &  Bruce,  du  chemin  de  fer  du  Grand  Tronc.  L'île 
Chantry  est  située  à  environ  1^  mille  ouest  sud-ouest  de  l'embouchure  de  la  ri- 
vière Saugeen. 

En  1856,  le  gouvernement  construisit  un  brise-lames  s' étendant  dans  une 
direction  ouest,  à  partir  de  l'île  Chantry.  Ce  brise-lames  fut  réparé  et  prolongé 
en  1871-77.     Longueur  totale,  2,260  pieds. 

Un  petit  débarcadère  avec  phare  fut  construit  en  même  temps.  En  1858,  le 
brise-lames  s'étendantà  partir  durivage  principal  dans  une  direction  nord-ouest, 
de  2,380  pieds  fut  commencé. 

La  structure  ci-dessus  coûta  $267,380.76,  et  la  longueur  totale  du  brise-lames 
est  de  4,600  pieds. 

Le  havre  est  formé  par  le  brise-lames  s' étendant  de  la  terre  ferme  et  un  quai 
de  débarquement,  à  quelques  600  pieds  au  sud  de  ce  brise-lames,  de  760  pieds 
de  long. 

La  rade  est  formée  par  le  brise-lames  s' étendant  de  l'île  Chantry  vers  la  terre 
ferme.     Au  sud  de  ce  brise-lames  se  trouve  un  refuge  pour  les  navires. 

Le  commerce,  à  cet  endroit,  consiste  surtout  en  produits  de  la  pêche  et  en 
bois  de  sciage.     La  population  est  d'environ  1,500. 

A  cause  de  l'existence  d'un  certain  nombre  de  roches  dans  le  chenal,  les 
vaisseaux  tirant  plus  de  12  pieds  ne  peuvent  pas  avec  sécurité  s'arrêter  à  cet 
endroit. 
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Le  havre  proprement  dit,  c'est-à-dire,  la  portion  entre  le  quai  de  débarque- 
ment et  le  brise-lames  s' étendant  de  la  terre  ferme,  est  très  exposé  au  vent  et  à  la 
mer,  et  pour  le  rendre  sûr  il  serait  nécessaire  d'étendre  le  quai  de  débarquement 
sur  une  distance  d'environ  200  pieds  dans  une  direction  nord,  avec  un  éperon  par- 
tant du  brise-lames  de  la  terre  ferme  vers  le  quai  de  débarquement  sur  une 
longueur  d'environ  400  pieds. 

La  municipalité  n'a  dépensé  aucun  argent  pour  ces  ouvrages  de  havre  à  cet 
endroit,  mais  le  gouvernement  a  dépensé  de  grosses  sommes  pour  bâtir  les  brise- 
lames  et  le  quai  de  débarquement,  aussi  bien  que  pour  draguer  des  accumulations 
considérables  de  sable  charrié  dans  le  havre  venant  des  bancs  de  sable  le  long  du 
rivage  au  sud  du  quai  de  débarquement. 

Durant  l'année  financière  finissant  le  30  juin,  du  dragage  fut  fait  entre  le 
quai  de  débarquement  et  le  brise-lames  du  rivage  au  coût  de  $1,997.00  et  un 
passage  avec  quelques  menues  réparations  furent  faits  au  brise-lames  est  au  coût 
de  $199.64. 

La  dépense  totale  pour  l'année  financière  passée  est  de  $2,196.64. 

Ce  qui  suit  indique  la  dépense  à  Southampton  et  à  l'île  Chantry  : 

Dépense  avant  la  Confédération.. , $10,236  39 

Par  le  gouvernement  au  30  juin  1882 8,559  60 

"    *     1884 1,607  58 

1885 10,132  98 

1886 1,191  45 

1888 1,477  50 

1889 1,85350 

1890 3,01432 

1891 5,966  20 

1892 2,500  00 

1893 5,7oo  00 

1900 2,196  64 

Total $54,436  16 


CHANTRY    ISTAND. 

Dépense  avant  la  Confédération $  31,913  95 

Par  le  gouvernement  au  30  juin  1882 235,466  81 

1884 2,345  30 

1886 3,489  88 

1887 5,538  60 

"         1888 115  15 

Total $275,869  69 


<< 
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SOMMAIRE 

Southampton $  54,436   16 

Chantry  Island 275,869  69 

Total $330,305  85 

Cet  ouvrage  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la   marine   et  des 
pêcheries,  le  27  juin  1! 
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SUMMERSTOWN 


Summerstown,  comté  de  Glengarry,  est  situé  sur  le  côté  nord  du  lac  Saint 
François,  à  10  milles  en  bas  de  Cornwall. 

Un  quai  d'une  longueur  de  130  pieds  sur  une  largeur  de  20  pieds,  avec  un 
court  raccordement  de  85  pieds  de  long,  fut  bâti  en  1886-7.  Le  quai  a  une  hauteur 
de  1 1  pieds  du  côté  extérieur. 

Dans  l'automne  de  1888,  un  entrepôt  de  24  x  30  pieds  y  fut  construit. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $15,448.41. 

Ce  quai  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries,  le  12  mars  1890. 

THESSAIX>N 


Thessalon  est  situé  sur  le  côté  nord  du  chenal  nord  (Lac  Huron),  dans  le 
district  d'Algoma. 

Le  3  aviil  1895,  un  contrat  fut  passé  avec  MM.  Read  &  Green,  d'Owen 
Sound,  pour  la  construction  d'un  quai  de  débarquement  en  caissons,  à  cet  endroit, 
avtc  une  superstructure  de  325  pieds  de  long,  et  une  approche  en  pierre  de  80 
pieds  de  long,  faisant  une  longueur  totale  de  405  pieds.  Des  travaux  actifs 
furent  commencés  en  juillet  1895,  et  l'ouvrage  entier  fut  achevé  en  octobre  delà 
même  année,  et  accepté  par  le  département,  la  dépense  totale  étant  de  $8,658 
pour  ouvrage  et  inspection. 

Aucune  dépense  n'a  été  encourue  depuis  son  achèvement,  en  1897. 

L'ouvrage  a  été  transféré  au  contrôle  du  département  de  la  marine  et  des 
pêcheries,  en  décembre  1895. 


THORNBURY 

Thornbury,  village  incorporé  dans  le  comté  de  Grey,  est  situé  à  l'embou- 
chure de  la  rivière  Beaver,  qui  se  jette  dans  la  baie  Géorgienne  sur  l'embranche- 
ment Meaford  du  chemin  de  fer  du  Grand  Tronc,  à  8  milles  de  Meaford  et  19 
milles  de  Collingwood.  Il  possède  4  églises,  20  magasins,  2  hôtels,  2  moulins  à 
farine,  une  scierie,  1  moulin  à  carder  et  un  moulin  à  planer,  2  imprimeries 
publiant  des  journaux  hebdomadaires  et  des  bureaux  d'express  et  de  télégraphe. 
Population,  900  âmes. 

Il  y  a  plusieurs  années,  un  quai  fut  construit  à  cet  endroit  par  les  habitants 
de  la  localité,  mais  on  le  laissa  tomber  en  ruines  et  il  devint  complètement  inutile. 

Construction. — Durant  la  session  de  1881,  la  somme  de  $7,000  fut  votée  pour 
la  construction  d'un  quai  sur  la  sortie  ouest  de  la  rivière  Beaver,  et  pour  le  creu- 
sage d'un  bassin  de  100  pieds  de  largeur  sur  10  pieds  de  profondeur,  sur  son  côté 
est.  La  ville  de  Thornbury,  ajouta  à  cet  octroi,  la  somme  de  $7,000  et  l'ouvrage 
fut  donné  par  contrat.  Le  quai  fut  bâti  en  solides  caissons,  sur  une  longueur  de 
425  pieds  vers  le  large  à  partir  du  rivage,  dans  la  baie  Géorgienne  ;  la  partie  exté- 
rieure ou  caisson  de  débarquement  a  145  pieds  de  long  par  35  pieds  de  large,  et  la 
partie  restante  de  280  pieds,  comprenant  l'approche,  a  18  pieds  de  large.  Cet 
ouvrage  fut  achevé,  durant  l'année  1882-83,  au  prix  de  $14, 136.37. 

En  1883-84-85,  la  somme  de  $8,085.09  fut  dépensée  pour  la  construction 
d'ouvrages  de  protection,  sur  le  côté  est  du  bassin.  L'ouvrage  consistait  dans  la 
construction  d'une  jetée  en  pilotis  serrés  s'étendant  à  400  pieds  de  la  grève  dans 
le  lac,  formant  un  havre  artificiel.  Durant  l'année  1886-87,  un  rang  de  pilotis 
fut  enfoncé  à  partir  de  l'extrémité  intérieure  du   quai  de  débarquement  dans  une 
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direction  sud-ouest,  sur  une  distance  de  280  pieds,  sur  la  rive  ouest  de  la  rivière 
Beaver,  au  coût  de  $1,818.48,  pour  empêcher  la  grève  d'être  coupée  par  les  eaux 
du  lac. 

En  1892-93,  une  somme  des  $2,981.27,  fut  dépensée  pour  la  construction 
d'un  ouvrage  de  protection  en  pilotis  de  150  pieds  de  long,  et  pour  l'installation 
d'une  rampe  dans  le  quai  de  débarquement. 

En  1897-98,  il  fut  décidé  de  bâtir  un  petit  brise-lames  dans  le  havre  pour 
abriter  les  petits  bateaux.  Le  brise-lames  a  190  pieds  de  long  par  16  pieds  de 
large,  et  fut  bâti  au  coût  de  $978.06. 

Dragage. — Le  cure-môle  "  Challenge,"  en  1886,  ouvrit  un  chenal  dans  le  haut 
fond,  entre  le  bassin  et  le  brise-lames,  enlevant  8,820  verges  cubes  de  pierres,  gra- 
vier et  sable,  au  coût  de  $1,185.55.  Durant  les  années  1887-88-89  et  1891-92,  du 
dragage  considérable  fut  fait  pour  améliorer  le  havre  et  rendre  son  accès  plus 
facile, au  coût  de  $7,265,23. 

Rêparatioîis . — En  1891-92,  des  réparations  furent  faites  à  l'approche  du 
quai  de  débarquement.  L'ouvrage  consistait  à  enlever  les  ruines  de  l'ancien  ou- 
vrage de  protection  en  pil  tis,  sur  une  longueur  de  100  pieds,  à  l'intérieur  de 
l'approche  du  quai,  à  le  rebâtir  avec  de  nouveaux  matériaux  et  à  refaire  la  le- 
vée avec  du  gravier.     L'ouvrage  fut  fait  à  la  journée,  au  coût  de  $624.99. 

Le  quai  de  débarquement,  qui  avait  grandement  besoin  de  réparations,  fut 
de  nouveau  avarié,  en  mai  1893,  alors  qu'un  orage  de  pluie  sans  précédent,  de 
deux  jours,  occasionna  un  gonflement  considérable  de  la  rivière  Beaver,  empor- 
tant toutes  les  digues  des  moulins  dans  le  voisinage  de  Thornbury. 

Les  débris  entrainés  à  la  dérive,  minèrent  l'extrémité  riveraine  du  débarca- 
dère; et  la  structure,  sur  une  distance  de  160  pieds  vers  le  large,  s'affaissa  et 
s'écroula  du  côté  du  port.  Durant  les  années  1893-94  et  1894-95,  $6.387.18  fu- 
rent dépensés,  pour  mettre  le  débarcadère  dans  un  état  de  réparation  complète. 

En  1895-96  et  1897,  une  dépense  de  $46.05,  fut  faite  pour  réparations  légè- 
res. 

Durant  l'année  1899,  la  somme  de  $999.99  fut  dépensée  pour  compléter  cer- 
taines réparations  sur  le  quai  et  ses  approches. 

La  dépense  totale  encourue  pour  ce  havre,  peut  se  récapituler  comme 
suit: 

Construction,  y   compris   $7,000   fournis   par 

la  ville  de  Thornbury $27,999.27 

Dragage 8,450.78 

Réparations 8,058.21 

Total $44,508.26 

TOLSMA    BAY    (COCKBURN    ISLAND.) 


Tolsma  Bay  est  située  dans  le  comté  d'Algoma,  sur  l'île  Manitoulin. 

En  1889,  un  quai  fut  construit,  d'une  longueur  de  375  pieds,  consistant  en 
une  approche  de  pierre  de  175  pieds,  et  en  ouvrage  en  caissons,  de  200  pieds.  Il 
a  27  pieds  de  haut,  avec  20  pieds  d'eau,  à  son  extrémité  extérieure,  sur  une 
largeur  de  20  pieds. 

De  légères  réparations  y  furent  faites  en  1899. 

Dépenses  totales  au  30  juin  1900,  $8,381.36. 
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HAVRE    DE   TORONTO. 


Le  port  de  Toronto  est  situé  sur  la  rive  nord  du  lac  Ontario,  et  est  formé 
par  une  grande  baie  circulaire  d'environ  i^  mille  de  diamètre,  séparée  du  lac 
par  une  île  basse  (qui  était  autrefois  une  presqu'île)  de  6  milles  de  long  environ, 
faisant  du  port,  un  havre  sûr  et  bien  abrité,  pouvant  contenir  un  grand  nombre 
de  vaisseaux. 

En  1788,  le  havre  a  été  décrit,  comme  ayant  2  milles  de  long,  à  partir  de 
l'entrée  à  l'ouest,  jusqu'à  l'isthme  entre  lui  et  un  grand  marais  dans  une 
direction  est.  La  largeur  de  l'entrée  était  d'environ  un  demi  mille,  mais  le 
chenal  navigable  pour  les  vaisseaux,  n'avait  que  1500  pieds,  avec  une  profondeur 
d'eau  de  18  à  21  pieds.  En  1832,  Bouchette  rapporta  que  la  presqu'île,  mainte- 
nant île  de  Toronto,  était  une  étroite  lisière  de  terre,  large  en  plusieurs  endroits 
de  pas  plus  de  180  pieds,  mais  s'élargissant  vers  son  extrémité  ouest,  jusqu'à 
près  d'un  mille.  En  1833  des  changements  se  produisirent  dans  l'état  du  havre, 
et  la  nécessité  de  sa  conservation  attira  l'attention  des  intéressés  ;  aucune  démar- 
che néanmoins  ne  fut  faite  en  ce  temps-là. 

En  1850,  le  havre  fut  mis  sous  le  contrôle  d'une  commission, et  de  bonne  heure 
en  1852,  on  rapporta  que,  d'après  des  observations  et  des  sondages  faits  durant 
20  ans,  il  était  avéré  que  le  chenal  navigable  s'était  rétréci  d'environ  200  pieds. 

En  1853,  une  ouverture  se  fit  durant  une  tempête  à  travers  l'étroite  grève, 
à  l'extrémité  est  du  havre,  laquelle  se  referma  bientôt  après,  malgré  plusieurs 
tentatives  faites  pour  conserver  la  grève  à  l'état  de  permanence,  le  tout  fut 
balayé,  et  l'entrée  est  se  forma. 

En  1859,  le  maître  du  havre  constata  une  profondeur  de  S  pieds  d'eau  dans 
le  chenal  de  l'est,  En  1860,  le  chenal  de  l'ouest  fut  creusé  sur  une  largeur  de 
400  pieds,  à  une  profondeur  moyenne  de  12  pieds.  En  1862,  l'entrée  de  l'est 
s'était  élargie  d'un  demi-mille,  et  une  barre  s'était  formée  qui  avait  diminué  la 
profondeur  de  l'eau,  de  façon  à  y  créer  un  haut  fond.  Entre  1874  et  1880,  la 
somme  de  $49,120.90  fut  dépensée  principalement  pour  accroître  la  largeur  et  la 
profondeur  de  l'entrée  ouest,  et  l'on  mina  une  certaine  quantité  de  roc  solide 
qu'on  enleva. 

En  1881,  un  examen  du  havre  fut  fait  par  M.  Jas.  B.  Eads  ingénieur  civil, 
qui  soumit  un  rapport  soigneusement  préparé,  dans  lequel  il  suggéra  la  fermeture 
de  l'entrée  est,  pour  obtenir  et  maintenir  une  profondeur  de  18  pieds,  à  l'eau  basse. 
Avant  qu'on  eût  pris  aucune  décision  sur  cette  suggestion,  les  marais  bordant  le 
côté  est  du  havre,  et  toute  la  rive  sud  de  l'île  furent  endommagés  dans  une  telle 
proportion,  qu'on  fut  obligé  de  se  départir  des  plans  préparés  par  M.  Eads. 

Comme  il  fallait  s'occuper  de  la  protection  du  côté  est  du  havre  et  de  la  con- 
servation de  la  partie  est  de  l'île,  là  où  elle  était  la  plus  étroite  et  à  travers  la- 
quelle plusieurs  brèches  s'étaient  produites  en  1882,  un  ouvrage  pour  la  protec- 
tion du  havre,  s' étendant  du  Don  vers  le  sud  jusqu'à  l'île  Fisherman,  et  pour  la 
protection  de  l'île  sur  une  longueur  de  6,500  pieds  fut  commencé  et  complété  en 
1885. 

En  1889,  un  contrat  fut  passé  pour  améliorer  l'entrée  est,  et  pour  la  conti- 
nuation et  l'achèvement  de  l'ouvrage  de  protection  du  havre.  Ces  ouvrages  con- 
sistaient à  bâtir  1,650  pieds  décaissons,  pour  fermer  en  partie  la  lacune  est  de 
la  Fisherman's  Island,  jusqu'au  nouveau  chenal  de  l'est;  à  protéger  et  maintenir 
le  chenal,  par  la  construction  de  deux  rangées  de  caissons,  longue  respectivement 
de  2,420  pieds  et  2,280,  distantes  de  400  pieds  l'une  de  l'autre  et  par  le  dragage 
entre  ces  deux  rangs  de  caissons,  à  une  profondeur  de  16  pieds,  à  l'eau  basse.  Il 
fut  aussi  décidé  d'entourer  de  lourdes  pierres,  le  brise-lames  à  l'île,  ce  dernier 
ouvrage  ayant  été  fait  à  la  journée,  sous  le  contrôle  direct  du  département.  Tous 
les  ouvrages  sus-mentionnés,  en  dehors  du  dragage,  furent  pratiquement  complé- 
tés en  1896  seulement. 
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Durant  l'hiver  de  1896-97,  de  grosses  tempêtes  causèrent  l'affaissement  des 
deux  extrémités  nord  et  sud,  des  deux  quais  ouest  et  est.  L'extrémité  nord  du 
quai  ouest,  s' étant  affaissée  au-dessous  du  niveau  du  lac,  on  trouva  nécessaire  de 
démolir  et  rebâtir  quelque  120  pieds  de  la  superstructure,  et  de  placer  des  lits 
de  broussailles  et  de  grosses  pierres  autour  de  l'extrémité  et  de  la  face  regar- 
dant le  chenal,  pour  les  protéger  contre  de  nouvelles  avaries.  Cela  fut  aus- 
si pratiqué  aux  extrémités  nord  et  sud  du  quai  est.  Un  affaissement  s' étant 
aussi  produit  le  long  du  côté  du  chenal,  un  autre  rang  de  poutres  y  fut  posé  et  la 
lisse  fut  enlevée  et  replacée  au  niveau  convenable. 

Durant  l'année  1897- 98,  l'extrémité  nord  du  quai  est  s'étant  de  nouveau 
considérablement  affaissée  en  dehors  de  la  ligne,  on  trouva  nécessaire  de  démolir 
200  pieds  linéaires  de  la  superstructure,  et  de  les  rebâtir,  après  que  le  quai  eut 
été  ramené  en  position  par  le  creusement  d'un  lit  à  cet  effet,  avec  les  cure-môles 
de  la  cité. 

Des  lits  de  broussailles  de  32  pieds  de  large  furent  immergés  le  long  de 
la  face  du  quai,  sur  le  côté  du  chenal,  sur  une  longueur  de  210  pieds,  pour  le  proté- 
ger contre  la  dégradation  par  le  courant,  et  aucun  affaissement  appréciable  du 
quai  ne  s'était  produit  jusqu'à  la  fin  de  l'année. 

Des  réparations  au  brise-lames  furent  aussi  commencées  et  sont  encore  en 
cours  à  l'heure  qu'il  est.  Une  barre  formée  pendant  l'hiver  de  1898,  au  sud  du 
quai  ouest,  resserrant  le  chenal  d'un  peu  plus  de  100  pieds  fut  enlevée  et  quelques 
parties  peu  profondes  du  chenal  furent  creusées.  Il  y  a  maintenant  un  chenal  de 
190  pieds  de  large  ayant  une  profondeur  de  16  pieds  au-dessous  de  zéro  de  la 
jauge,  à  partir  du  bout  du  quai  de  l'ouest,  vers  le  large.  A  la  fin  de  l'année 
1898,  le  cure-môle  fut  employé  à  creuser  le  chenal  entre  les  quais,  à  seize  pieds 
au-dessous  de  zéro.  Trois  éperons  composés  de  couches  de  matelas  en  brous- 
sailles et  immergés  avec  de  la  pierre,  furent  aussi  construits  sur  la  rive  sud  de 
l'île,  à  l'ouest  du  brise-lames,  pour  protéger  la  grève.  Ces  éperons  résistèrent 
aux  tempêtes  de  l'hiver  dernier  et  entassèrent  beaucoup  de  terre,  dans  leur  voisi- 
nage immédiat,  mais  ils  sont  trop  éloignés  les  uns  des  autres  pour  être  d'un 
grand  avantage,  l'eau  du  lac,  faisant  beaucoup  de  dégâts  sur  la  ligne  du  rivage 
qui  se  trouve  entre  eux,  charriant  une  lisière  de  grève  et  déracinant  plusieurs 
arbres,  outre  le  dommage  fait  au  trottoir.  Cela  démontre  clairement,  cependant, 
l'importance  d'y  en  mettre  d'autres  plus  rapprochés  les  uns  des  autres,  si  l'on 
doit  retenir  la  grève.  La  somme  dépensée  sur  ces  ouvrages,  durant  l'année  1898, 
est  de  $18,442.76. 

Durant  l'année  financière  1899,  Ie  dragage  commencé  en  1898  fut  continué, 
dans  l'entrée  est,  pour  obtenir  une  profondeur  de  16  pieds  à  l'eau  basse.  Le  mon- 
tant dépensé  fut  de  $18,232.26. 

En  1881,  James  B.  Eads,  ingénieur  civil  de  St.  Louis,  Mo.,  reçut  instruc- 
tion de  l'honorable  ministre  des  travaux  publics,  de  faire  un  rapport  sur  la  con- 
servation et  l'amélioration  du  havre  de  Toronto. 

Son  rapport,  qui  fut  présenté  au  département  en  1882,  eut  pour  résultat  la 
passation  de  deux  contrats  intervenus  en  janvier  1883,  marqués  A  et  B,  le  contrat 
A  concernant  l'ouvrage  le  long  du  côté  ouest  de  Ashbridges  Bay,  et  aussi  le  long 
de  la  rive  du  lac  vers  l'ouest  sur  une  distance  de  2330  pieds,  et  le  contrat  B,  celui 
de  la  rive  sud  de  l'île,  à  partir  de  la  brèche  allant  vers  l'ouest,  distance  de  6,500 
pieds. 

Les  ouvrages  consistant  en  un  brise-lames  formé  par  deux  rangées  parallèles 
de  pilotis,  espacées  de  10  pieds,  entre  lesquelles  et  de  chaque  côté  desquelles  fut 
déposé  delà  broussaille  entremêlée  de  pierre,  et  recouverte  de  lest  de  roc  jusqu'au 
.sommet  des  pilotis.     L'ouvrage  fut  commencé  en  1883  et  achevé  en  1885. 

Il  se  trouva  que  la  pierre  protégeant  le  front  du  brise-lames  du  côté  du  lac, 
était  trop  légère  pour  résister  aux  grosses  tempêtes,  et  en  1887,  il  devint  néces- 
saire de  renforcer  davantage  le  pilotage  par  de  grands  caissons  en  pierre,  pour 
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empêcher  la  destruction  de  l'ouvrage  entier  ;  cet  ouvrage  fut  achevé  en  1892,  à  la 
journée,  au  coût  de  $89,083.70. 

En  1888,  des  plans  et  spécifications  furent  préparés  par  le  département  pour 
la  construction  d'ouvrages  dans  l'ouverture  est,  et  le  contrat  fut  accordé  à  MM. 
Murray  et  Clevelanl,  de  Ste-Catherine,  le  21  mai  1889. 

L'ouvrage  consistait  en  deux  jetées  parallèles,  s' étendant  de  la  baie  dans  le 
lac,  séparées  l'une  de  l'autre  par  une  distance  de  500  pieds  avec  un  chenal  de  300 
pieds  de  large,  creusé  dans  le  centre  à  une  profondeur  de  12  pieds  au-dessous  de 
zéro,  de  la  jauge  des  commissaires  du  port  au  quai  de  la  reine.  La  jetée 
de  l'est  avant  2420  pieds  de  long,  et  la  jetée  de  l'ouest  2550  pieds,  chaque 
jetée  étant  de  20  pieds  de  large,  avec  contreforts  sur  le  côté  du  lac,  espacés  de 
500  pieds  l'un  de  l'autre  et  étant  renforcés  davantage  par  des  pilotis  enfoncés  le 
long  de  la  face  de  l'ouvrage  de  10  pieds  en  10  pieds  de  distance.  La  jetée  est  se 
relie  avec  la  Fisherman  Island  par  un  quai  brise-lames  de  1635  pieds  de  long 
par  15  pieds  de  large. 

Les  caissons  formant  la  fondation  des  quais  du  chenal  furent  assis  à  une  pro- 
fondeur de  8'  6"  au-dessous  de  zéro,  une  assise  ayant  été  préalablement  creusée  à 
cette  profondeur  pour  les  recevoir,  et  les  caissons  formant  le  quai  brise- lames 
devant  reposer  sur  le  lit  naturel  du  lac. 

Dans  le  but  de  rendre  l'overture  est  praticable  pour  le  passage  des  vaisseaux 
de  petit  tonnage  et  des  embarcations,  aussitôt  que  possible  après  la  signature  du 
contrat,  les  entrepreneurs  mirent  deux  cure-môles  à  l'ouvrage,  en  mai,  et  en 
novembre  de  cette  année,  ils  enlevèrent  135,654  verges  cubes  de  sable,  donnant 
un  chenal  de  250  pieds  de  large  et  12  pieds  de  profondeur  au-dessous  de  zéro. 

Le  21  juin  1890,  des  instructions  furent  données  d'asseoir  les  caissons  du 
chenal  à  16  pieds  au-dessous  de  zéro,  en  ligne  de  8.6  pieds,  tel  qu'il  appert  au 
plan  original,  et  aussi  d'immerger  les  trois  premiers  caissons  formant  la  jetée  de 
protection  à  la  Fisherman  Island,  le  premier  à  16  pieds,  le  deuxième  à  12  pieds, 
et  le  troisième  à  8  pieds  au-dessous  de  zéro,  les  caissons  restants  du  quai  de  pro- 
tection devant  reposer  sur  le  lit  naturel  du  lac,  tel  que  projeté  d'abord. 

Le  premier  caisson  fut  immergé  en  position,  le  7  août  1890,  et  durant  cette 
saison,  quatre  caissons  furent  placés,  et  64,253  verges  cubes  de  sable  furent 
retirées  du  chenal. 

Le  6  octobre  1890,  une  grosse  tempête  de  l'est  déplaça  un  des  caissons, 
rendant  nécessaire  son  déchargement  par  des  plongeurs  et  sa  mise  en  flottaison 
pour  le  ramener  en  position. 

Le  28  octobre,  les  plans  furent  de  nouveau  changés.  Les  caissons  devant 
former  la  jetée  est,  au  sud  du  quai  de  protection  à  la  Fisherman  Island,  durent 
être  construits  de  30  pieds  de  large  au  lieu  de  20  pieds,  et  les  caissons  formant  le 
quai  de  protection,  de  20  pieds  de  large  au  lieu,  de  15. 

Durant  la  saison  de  1891,  23  caissons  furent  immergés  en  position,  et  la  super- 
structure construite  sur  les  6  premiers  caissons  du  chenal  nord,  et  123,735  verges 
cubes  de  sable  extraites  du  chenal. 

Un  caisson  de  100  x  20  x  8  de  haut,  fut  immergé  à  l'extrémité  ouest  du 
brise-lames,  pour  protéger  la  ligne  riveraine  de  l'île  à  l'ouest.  Le  caisson  s' étant 
affaissé,  après  les  tempêtes  d'hiver,  des  longueurs  additionnelles  de  pièces  de  bois 
3T  furent  ajoutées,  la  saison  suivante,  mais  la  portion  d'eu  haut  fut  emportée  par 
les  tempêtes  de  1893. 

De  nouveaux  changements  furent  faits  dans  les  plans,  le  26  février  1S92.  Le 
chenal  devait  être  fait  de  400  pieds  de  large  au  lieu  de  500  pieds,  et  la  jetée  ouest 
devant  se  composer  de  neuf  caissons  de  20  pieds  de  large,  et  d'un  caisson  de  30 
pieds  de  large,  à  l'extrémité  sud. 

Durant  la  saison  de  1892,  14  caissons  furent  placés,  2,005  pieds  linéaires, 
bâtis,  134,965  verges  cubes  de  sable  enlevées  du  chenal. 

D'autres  changements  dans  les  plans  furent  faits  en  décembre  1S93.  Le  pre- 
mier caisson  pour  former  la  jetée  ouest  au  sud  du  brise-lames,   devait  être  de  20 
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pieds  de  large,  suivi  de  6  autres  caissons  de  30  pieds  de  large  à  être  placés  à  l'ex- 
trémité nord  de  la  jetée  ;  de  plus,  un  caisson  devait  être  immergé  à  l'extrémité 
sud  de  la  jetée  est,  de  30  pieds  de  large,  lequel  fut  subséquemment  porté  à  40 
pieds. 

Durant  la  saison  de  1893,  9  caissons  furent  mis  en  place,  851  pieds  linéaires 
de  superstructure  complétés,  132,596  verges  cubes  de  sable  retirées  du  chenal. 

Durant  la  saison  de  1894,  de  larges  pierres  furent  déposées  dans  les  angles 
des  contreforts,  8  caissons  furent  mis  en  place,  1,404  pieds  linéaires  de  super- 
structure complétés  et  73,290  verges  cubes  de  sable  furent  enlevées  du  chenal. 

Durant  la  saison  de  1895,  les  deux  caissons  restant  furent  immergés.  Des 
lits  de  broussailles  furent  placés  à  l'extrémité  de  la  jetée  est,  et  de  grosses 
pierres  déposées  autour  du  bout  de  la  jetée,  650  pieds  linéaires  de  superstructure 
de  la  jetée  ouest  furent  complétés  ;  aussi  la  superstructure  de  l'extrémité  sud  de 
la  jetée  est,  sur  laquelle  un  phare  temporaire  fut  érigé  ;  54,932  pieds,  B.  M.,  de 
madriers  posés,  et  18,140  verges  cubes  de  câble  enlevées  du  chenal  et  des  appro- 
ches, jusqu'au  14  août  1895,  alors  que  le  cure-môle  discontinua  l'ouvrage,  par 
ordre  de  l'ingénieur  en  chef.  Ce  qui  fait  un  total  de  685.633  verges  cubes  de 
sable  draguées  par  Murray  &  Cleveland,  depuis  le  commencement  de  leur  con- 
trat, jusqu'à  cette  date. 

IV extrémité  nord  de  la  jetée  ouest,  s'étant  affaissée,  la  superstructure  fut  re- 
bâtie  de   niveau,    en    1896,    et  des  lits  de  broussailles  furent  déposés  au  bout 
du  quai  et  le  long  du  côté  du  chenal,  sur  70  pieds   de  longueur,  sur  lesquels  de' 
lourdes  pierres  furent  placées.     La  superstructure  de  l'extrémité  sud  du  quai  fut 
anssi  construite. 

Des  lits  de  broussailles  furent  immergés  à  l'extrémité  du  quai  est,  et  de 
grosses  pierres  furent  placées  autour  du  bout  du  quai.  Quelques  réparations 
furent  aussi  faites  à  la  superstructure.  Aucun  dragage  ne  fut  fait  durant  la  sai- 
son 1896. 

Au  31  août  1896,  les  ouvrages  dans  l'ouverture  de  l'est  furent  complétés 
suivant  les  derniers  plans  revisés. 

Un  arpentage  de  l'île  entière  fut  commencé  en  novembre  1896.  Des  son- 
dages furent  faits  dans  la  baie,  sur  la  glace,  durant  les  mois  d'hiver  et  un  plan 
préparé. 

Durant  la  saison  de  1897,  d'autres  réparations  furent  faites  au  talus  le  long 
du  brise-lames  de  la  rive  sud  de  l'île.  Le  bout  nord  de  la  jetée  est  s'étant  affaissée, 
fut  rebâtie  de  nouveau,  à  la  journée.  Des  lits  de  broussailles  furent  immer- 
gés le  long  de  la  face  du  quai,  sur  le  côté  du  chenal,  sur  une  distance  de  210 
pieds,  pour  empêcher  un  nouvel  affaissement  du  quai.  Le  sable  ayant  été  charrié 
dans  le  chenal,  à  l'extrémité  sud  de  la  jetée  ouest  on  jugea  nécessaire  de  faire  du 
nouveau  dragage,  en  cet  endroit,  pour  permettre  aux  vaisseaux  lourdement  char- 
gés de  passer  à  travers,  et  M.  W.  E.  Phin,  de  Brantford,  fut  choisi  pour  faire 
cet  ouvrage.  Son  cure-môle  commença  à  travailler  le  29  juillet,  et  durant  la 
saison,  retira  37,214  verges  cubes  de  sable. 

Trois  éperons  de  94  pieds  de  long  furent  placés  sur  la  rive  sud  de  l'île,  pour 
prévenir  l'érosion  de  la  grève. 

Durant  la  saison  de  1898,  des  réparations  additionnelles  furent  faites  au  talus, 
le  long  du  brise-lames  ;  trois  éperons  additionnels  furent  placés  sur  la  rive  sud  de 
l'île,  67,043  verges  cubes  de  sable  furent  enlevées  du  chenal. 

Un  instrument  automatique  pour  enregistrer  les  fluctuations  du  lac  sous  le 
nom  de  "  Denison  hydrograph  "  fut  placé  dans  la  maison  des  signaux,  au  quai 
de  la  reine,  à  Toronto,  et  est  sous  les  soins  du  député  maître  du  havre. 

Au  chenal  est,  à  Toronto,  17,716  verges  cubes  de  sable  furent  extraites 
durant  les  six  mois  finissant  le  30  juin,  formant  un  dragage  total,  jusqu'à  cette 
date,  depuis  que  le  cure-môle  de  M.  Phin  a  commencé  l'ouvrage,  de  122,973 
verges  cubes. 

Des  plans,  spécifications  et  estimés  furent  préparés  pour  le  prolongement 
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de  la  jetée  ouest,  sur  une  longueur  de  8oo  pieds,  et  pour  les  réparations  néces- 
saires à  la  superstructure  de  l'extrémité  sud  de  la  jetée. 

Des  sondages  furent  faits  sur  le  site  du  prolongement  projeté. 

Des  plans,  spécifications  et  estimés  furent  préparés  pour  la  fermeture  du 
chenal  du  Don,  et  un  détournement  de  la  rivière  dans  le  marais  de  Ashbridges 
Bay. 

Un  plan  et  un  estimé  furent  préparés,  montrant  la  superficie  à  draguer 
dans  le  havre,  à  16  pieds  au-dessous  de  zéto,  de  la  jauge  de  la  cité,  à  l'embou- 
chure de  la  rivière  Don. 

Durant  l'année  dernière,  87,454  verges  cubes  de  sable  ont  été  enlevées  du 
chenal  et  de  la  barre  sud  du  quai  est. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $1,154,486.13. 

WHITBY. 


Autrefois  Windsor,  sur  la  rive  nord  du  lac  Ontario,  à  135  milles  au-dessus 
de  Kingston.  Commencé  en  1843,  terminé  en  1846.  Le  havre  fut  cédé  au 
"Board  of  Works"  par  acte  du  Parlement  en  1846, — et  par  arrêté  en  conseil,  en 
date  du  13  août  1850,  fut  vendu  à  la  "Port  Whitby  et  Lake  Scugog,  Simcoe  et 
Huron  Road  Co,,"  pour  $80,400  ;  la  compagnie  manquant  à  ses" obligations,  le 
havre  fut  repris  à  sa  charge  par  le  gouvernement,  le  19  mai  1863,  et  en  mars 
1864,  fut  vendu  à  la  Port  Whitby  Harbour  Co.,  pour  $35,150,  et  le  chemin  vendu 
à  une  autre  compagnie,  pour  $10.000. 

L,e  brise-lames  a  3,042  pieds  de  long,  les  deux  extrémités  touchant  le  rivage, 
avec  une  ouverture  de  250  pieds  de  large,  près  de  l'extrémité  est.  Deux  jetées 
de  protection  à  l'entrée,  une  de  620  pieds  de  long,  l'autre  de  394  pieds. 

En  dedans  de  la  partie  est  se  trouve  un  ouvrage  de  quaïage,  de  1,250  pieds, 
et  de  20  pieds  de  large. 

Du  dragage  fut  fait  en  1897-8  et  environ  26,000  verges  cubes  de  sable 
argile  et  vase  furent  enlevées. 


wilson's   rock, 


Wilson's  Rock  est  situé  dans  la  Baie  Géorgienne,  à  environ  35  milles  du 
Sault  Ste-Marie,  et  à  8  milles  en  bas  des  rapides  de  Nabish. 

En  1885,  un  bloc  de  caissons,  avec  un  phare  dessus,  fut  placé  sur  ce  roc. 
Aucune  dépense  n'a  été  encourue  depuis. 


PROVINCE  DE  MANITOBA. 

Quais  du  lac   Winnipeg. 
GIMLI. 


En  1897,  le  Parlement  revota  la  somme  de  $8,500  qui  avait  été  appropriée  à 
sa  seconde  session  de  1896,  pour  la  construction  de  quais  sur  le  lac  Winnipeg  ; 
mais  aucune  dépense  ne  fut  encourue  pour  cet  objet,  durant  l'année  finissant  le 
30  juin  1898. 
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Ace  propos,  on  peut  dire  qu'un  projet  a  été  soumis  pour  la  construction 
d'un  quai  public  de  600  pieds  de  long,  à  Gimli,  sur  la  rive  ouest  du  lac  Winnipeg, 
devant  atteindre  une  profondeur  de  8  pieds  à  l'eau  basse  moyenne.  La 
structure  projetée  doit  consister  en  une  partie  du  large,  en  caissons  solides,  de 
20  pieds  de  large  sur  une  longueur  de  400  pieds,  et  en  une  approche  en  pierre  de 
200  pieds  de  long,  à  partir  du  rivage  ;  le  dessus  en  planchéiage  devant  être  de  4 
pieds  au-dessus  du  niveau  moyen  de  l'eau  basse. 

Gimli  est  le  plus  important  établissement  islandais  sur  la  rive  ouest  du  lac 
Winnipeg,  et  est  à  62  milles  au  nord  de  la  ville  de  Winnipeg. 

L'objet  de  la  construction  de  ce  qnai  serait  surtout  d'apporter  aux  habitants 
des  municipalités  de  Gimli,  Woodlands  et  Rockwood,  des  facilités  convenables 
pour  l'exploitation  du  commerce  de  bois  et  des  pêcheries.  En  été,  les  communi- 
cations ne  sont  possibles  que  par  eau  entre  Winnipeg  et  ces  localités,  vu  que  le 
chemin  de  colonisation  est  encore  presque  impraticable,  parce  qu'il  est  inachevé, 
et  à  cause  de  la  nature  marécageuse  de  la  région  qu'il  traverse. 

L'ouvrage  de  construction  du  quai  de  Gimli  fut  commencé  dans  le  mois  de 
janvier  1900,  quoique  la  majeure  partie  des  matériaux,  tels  que  pierre,  bois  de 
charpente,  etc.,  fût  livrée,  soit  sur  le  site  des  travaux  ou  sur  le  point  le  plus  rap- 
proché du  lieu  d'expédition. 

Les  100  pieds  de  la  levée  d'approche  jusqu'à  l'ouvrage  en  tréteaux  ont  été 
faits  d'une  façon  supérieure,  il  en  a  été  ainsi  des  150  pieds  de  l'ouvrage  en  tré- 
teaux, les  350  pieds  de  l'ouvrage  en  caissons  furent  immergés  durant  les  mois  de 
printemps,  un  grand  soin  ayant  été  pris  pour  les  garder  à  l'abri  dé  la  glace,  et 
furent  poussés  très  bien  jusqu'à  la  ligne  de  niveau,  alors  que  les  violentes  tem- 
pêtes du  nord-est,  qui  font  rage  à  ce  point,  occasionnèrent  un  tassement  extra- 
ordinaire. 

L'ouvrage  en  caissons  fut  renivelé  deux  fois  jusqu'à  ce  que  l'on  eût  trouvé 
que  le  tassement  continu  empêchait  la  continuation  de  l'ouvrage  d'une  façon  pra- 
tique. L'achèvement  en  fut  ainsi  différé  jusqu'à  ce  que  aucun  autre  tassement 
ne  se  produisit. 

Aucun  règlement  final  n'a  été  fait  aveéjl' entrepreneur  qui  virtuellement  » 
abandonna  l'ouvrage  en  demandant  au  département  de  l'achever. 

Dépense  totale  au  30  juin  1900,  $9,000.55. 


QUAI   DE   HNAUSA.  —LAC    WINNIPEG. 


Hnausa  est  un  établissement  islandais  situé  sur  le  rivage  ouest  du  lac  Win- 
nipeg, Manitoba,  environ  à  52  milles  au  nord  de  West  Selkirk  et  à  70  milles  au 
nord  de  Winnipeg. 

En  raison  des  progrès  du  commerce  de  l'établissement  le  long  du  rivage 
ouest  du  lac  Winnipeg,  un  quai  fut  construit  à  Hnausa. 

L'ouvrage  fut  fait  sous  contrat  avec  M.  Peter  McVeigh,  d'Ottawa — prix  du 
contrat  $5,870  ;    ouvrage  commencé  en  juin  1895. 

Le  quai  consiste  en  un  ouvrage  de  caissons  à  face  ouverte  de  300  pieds  de 
long  sur  20  pieds  de  large  rempli  a<vec  de  la  pierre,  et  en  une  approche  de  60  pieds 
en  terre  et  pierre. 

L'entrepreneur  manqua  de  finir  l'ouvrage  dans  le  temps  spécifié  (15  octobre 
!895),,  et  il  lui  fut  enlevé  des  mains  et  achevé  à  la  journée  en  février  1896. 

On  dépensa  $167.60,  en  1897-98,  pour  achever  l'ouvrage.  Dépense  totale 
au  30  juin  1900,  $6,718.93. 


.. 
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RAPIDES    ST-ANDRÉ    (ENLEVEMENT    DE    ROCHES) . 

La  tâche  d'enlever  les  obstructions  du  chenal  dans  les  rapides  de  St- André 
fut  commencée  le  13  janvier  1900. 

La  partie  connue  sous  le  nom  de  Quarry  Rapids,  un  endroit  plat  et  parsemé 
de  rocs  et  toujours  dangereux  pour  la  navigation  fut  nett03'ée  sur  une  longueur 
de  1,500  pieds. 

La  méthode  adoptée  fut  nécessairement  lente,  mais  efficace.  Deux  grues 
avec  des  pinces  spéciales  furent  placées  sur  des  coulisses,  et  à  mesure  que  la  glace 
était  coupée  elles  étaient  traînées  jusqu'aux  rocs.  Lorsque  les  roches  n'étaient 
pas  trop  grosses  elles  étaient  soulevées  toutes  entières  en  dehors  de  l'eau  sur  la 
glace  et  transportées  facilement  sur  les  bords  par  des  attelages.  Lorsqu'elles 
étaient  trop  grandes  pour  que  les  grues  puissent  les  enlever,  les  pierres  étaient 
minées  et  extraites  ensuite. 

Les  rocs  dans  cette  partie  de  la  rivière,  étaient  pour  la  plupart  de  granit 
dur  et  de  pieire  calcaire,  le  lit  de  la  rivière  étant  en  gravier  et  pierre  calcaire.  La 
tâche  de  les  enlever  fut  poursuivie  jusqu'à  la  débâcle  de  la  glace  en  avril,  et  l'on 
dût  arrêter  l'ouvrage.  La  profondeur  minimum  du  chenal  dans  la  partie  nettoyée 
était  de  4.2  pieds  à  l'eau  basse. 

Quant  au  coût  du  travail  ci-dessus,  quelques-uns  des  comptes  ont  besoin 
d'être  vérifiés,  quoique  le  coût  total  se  montera  environ  à  $5  000. 


FAIRFORD    RIVER. 


Le  creusement  de  la  rivière  Fairford,  pour  régulariser  le  cours  du  lac 
Manitoba,  fut  commencé  en  juillet  1899. 

L'entrepreneur  construisit  un  appareil  spécial  de  creusage  pour  faire  l'ouvrage, 
mais  en  l'essayant,  on  constata  que  le  cure-môle  tirait  trop  d'eau  pour  lui  per- 
mettre de  flotter  sur  la  surface  visée  du  canal.  L'ouvrage  fut  suspendu  jusqu'au 
printemps  de  1900,  alors  que,  dans  le  mois  d'avril,  l'entrepreneur  reprit  l'ouvrage 
avec  un  nouvel  outillage  consistant  en  chevaux,  charrues,  grattoirs,  etc.  Le 
travail  depuis  a  avancé  d'une  façon  satisfaisante.  La  matière  enlevée  se  compose 
presque  entièrement  d'argile  mêlé  de  gravier  avec  quelques  pierres. 

Le  montant  total  de  la  dépense  à  la  fin  de  l'année  financière,  est  de  S;.  647. 84. 


COLOMBIE  ANGLAISE. 


RIVIERE    COLOMBIE. 

La  rivière  Colombie  prend  sa  source  dans  une  série  de  petits  lacs  qui  se  trouven1 
entre  les  Montagnes  Rocheuses  et  le  Seîkirk  Range,  un  peu  au  sud  du  5oième 
parallèle  de  latitude  nord.  Le  lac  supérieur  est  séparé  delà  rivière  Kootenay  qui 
prend  sa  source  dans  le  cœur  des  Montagnes  Rocheuses,  à  quelques  milles  seule- 
ment au  nord  du  5iième  parallèle,  à  2,500  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  mer, 
sur  un  espace  bas  de  sable  et  de  gravier  de  1^  mille  de  large.  La  rivière  Koote- 
nay est  à  cet  endroit  au  niveau  ordinaire  de  l'eau,  à  9  pieds  ou  à  peu  près,  au-des- 
sus du  niveau  du  lac  Colombie  supérieur.  Pendant  que  la  Kootenay  coule  dans  une 
direction  sud-est  vers  la  ligne  de  frontière,  l'eau  de  la  Colombie  prend  une  direc- 
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tiou  opposée  vers  le  chemin  de  fer  du  Pacifique  Canadien,  à  Golden,  environ  130 
milles  au  nord-ouest  de  Canal  Fiat. 

Cette  partie  est  connue  comme,  "Columbia  River  au-dessus  de  Golden,"  et 
est  navigable  pour  les  bateaux  d'un  petit  tirant  d'eau,  tant  que  la  rivière  est 
libre  de  glace. 

A  partir  de  Golden,  la  Colombie  suit, — à  peu  près  le  même  cours, — la  ligne 
du  chemin  de  fer,  du  côté  sud,  jusqu'à  Donald,  où  elle  traverse  au  côté  nord  du 
chemin  de  fer,  où  elle  continue  à  le  suivre  en  descendant  jusqu'à  Beaver.  Quit- 
tant le  chemin  de  fer  à  ce  dernier  endroit,  la  rivière  continue  le  même  cours  jus- 
qu'à Beaver.  On  croit  que  les  bateaux  à  vapeur  peuvent  se  rendre  de  Golden  à 
Donald,  mais  non  jusqu'à  Beaver.  La  rivière,  à  ce  dernier  endroit,  s'éloigne  de 
la  ligne  du  chemin  de  fer  et  continue  son  cours  jusqu'à  la  Crande  Courbe,  où  elle 
revient  vers  le  sud  jusqu'à  Revelstoke,  où  elle  rencontre  encore  la  ligne  du  Paci- 
fique Canadien.  La  distance  de  Beaver  autour  de  Big  Head  est  d'environ  174^ 
milles. 

A  30  milles  environ  de  Revelstoke,  la  rivière  débouche  dans  le  lac  Arrow  su- 
périeur, au-dessus  d'une  barre  de  sable  mouvant  en  forme  d'éventail.  Après  avoir 
passé  à  travers  le  lac,  qui  a  environ  43  milles  de  long,  on  entre  de  nouveau  dans 
la  rivière,  de  là  elle  continue  à  couler  en  descendant,  sur  une  longueur  de  18  milles, 
jusqu'au  lac  Arrow  inférieur,  et  s'étend  à  48  milles  plus  ou  moins  passé  ce  lac.  La 
rivière  entre  les  lacs  s'appelle  "The  Narrows." 

Ces  deux  lacs  ont  une  largeur  ne  dépassant  pas  4  milles  dans  leur  partie  la 
plus  large.  A  partir  du  lac  Arrow  inférieur  jusqu'aux  rapides  Kootenay, — 21 
milles — la  rivière  est  large  et  profonde,  sans  détours  accentués,  mais  avec  un 
courant  rapide.  Cette  portion  est  connue  sous  le  nom  de  Columbia  River  en  bas 
de  Revelstoke. 

Poursuivant  sa  course  à  travers  les  rapides,  passant  l'embouchure  de  la 
rivière  Kootenay,  sur  la  gauche,  la  Colombie  continue,  large  et  rapide,  avec 
plusieurs  brusques  détours,  divisée  en  un  ou  deux  endroits  par  des  îles  de  roc, 
jusqu'à  la  frontière  internationale  en  bas  du  Fort  Sheppard,  à  une  distance  de 
32  milles  de  la  tête  des  rapides.  La  direction  générale  est  vers  le  sud.  Cette 
partie  de  la  rivière  est  connue  sous  le  nom  de  "Columbia  River"  en  bas  de 
Kootenay 

La  vallée  de  la  rivière  à  partir  de  la  Grande  Courbe  sud,  se  trouve  entre  deux 
montagnes,  les  Selkirks,  à  gauche,  et  le  Gold  Range,  à  droite.  Les  montagnes 
perdent  beaucoup  de  leur  apparence  abrupte,  aussitôt  qu'on  est   arrivé  aux  lacs. 

Les  bords  et  le  lit  de  la  rivière  sont  en  général  formés  de  sable  et  de  gravier, 
richement  boisés,  avec  quelques  rocs  escarpés  semés  par-ci  par-là,  de  temps  à 
autre. 

Améliorations  au-dessus  de  Golden. —  Durant  l'année  1899,  l'ouvrage  fait  à 
même  l'appropriation  consistait  surtout  dans  la  réparation  et  le  prolongement  des 
digues  existant  dans  la  rivière  Colombie,  entre  le  lac  Windermere  et  Golden, 
pour  confiner  la  rivière  dans  le  chenal  principal. 

RIVIÈRE     COLOMBIE    AU-DESSUvS    DE    REVELSTOKE. 

L'ouvrage  fait  à  même  cette  appropriation, consistait  à  enlever  le  roc  et  les  cail- 
loux qui  se  projetaient  au-dessus  de  l'eau  basse,  à  Nine  Mills  Rirrle  situé,  comme 
son  nom  l'indique,  à  neuf  milles  au-dessus  de  Revelstoke  sur  la  rivière  Colombie. 
Les  détails  de  la  dépense  sout  : — 

Gages $2,164  25 

Matériel 214  67 

Engagement  de  bateau 65  00 

Contingents 5  50 

Total $2,449  42 
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Des  réparations,  en  rapport  avec  ce  service,  furent  commencées  à  la  fin 
février  dernier,  et  terminées  de  bonne  heure  en  mai.  L'ouvrage  exécuté  consi 
tait  en  réparations  à  la  digue.  Cette  digue, qui  fut  bâtie  Tannée  dernière,  s'étai 
avariée  un  peu  au  centre,  et  demandait  à  être  reconstruite  de  nouveau  avec  du 
roc  lourd.  La  deuxième  digue  fut  allongée  de  153  pieds  à  son  extrémité  nord 
et  de  188  pieds  à  son  extrémité  sud,  le  chenal  s' étant  frayé  un  chemin  à  travers 
le  barrage,  à  chaque  extrémité  de  la  vieille  digue.  La  troisième  digue  fut  répaiée 
avec  de  la  broussaille  et  de  la  pierre  à  l'extrémité  riveraine,  et  quelques  répara- 
tions de  moindre  importance  furent  faites  à  la  quatrième  digue. 

Le  bord  de  la  rivière  fut  protégé  par  un  lit  en  broussailles  de  40  pied: 
de  large  sur  2  pieds  d'épaisseur,  construit  sur  place,  à  partir  du  niveau  de  l'eau 
basse  en  montant.  Durant  les  eaux  hautes  de  1899.  ?e  DOrd.  fut  coupé  sur  une 
distance  assez  considérable,  et  le  gravier,  etc.,  en  tombant  dans  la  rivière,  en 
diminua  considérablement  la  profondeur  à  cet  endroit. 

Voici  les  détails  de  la  dépense  relative  à  ces  travaux  : 

Gages $5,447.22 

Matériaux 609.26 

Engagement  de  bateaux 52.00 

Contingents 70.33 

Total... $6,178.81 

Cette  somme  comprend  les  dépenses  de  voyage,  d'express,  etc. 

RIVIÈRE  DUNCAN. 


La  rivière  Duncan  prend  sa  source  dans  une  prairie  ou  dépression  de  terrain, 
vers  le  centre  du  Selkirk  Range,  à  quelques  milles  au  sud  du  chemin  de  fer  du 
Pacifique  Canadien. 

De  cette  dépression  coulent  aussi  :  (1)  la  rivière  Beaver  pour  rejoindre  la 
rivière  Columbie,  à  un  point  où  le  chemin  de  fer  la  quitte  pour  gravir  la  rampe 
est  des  montagnes,  et  (2)  la  fourche  nord  de  la  Spillamacheen,  vers  le  sud-est, 
pour  rejoindre  la  Colombie  à  40  milles  à  peu  près  dans  cette  dernière  direction,  à 
partir  de  Golden, une  station  du  chemin  de  fer  du  Pacifique  Canadien  à  la  jonction 
de  Kicking  Horse  et  Colombie. 

Suivant  un  cours  tortueux  sur  50  ou  60  milles,  à  travers  une  étroite  vallée 
d'alluvion,  de  trois  quarts  de  mille  à  un  mille  de  large,  inclinant  un  peu  vers  le 
sud-est,  avec  des  montagnes  de  chaque  côté,  surgissant  subitement  de  la  plaine, 
la  rivière  Duncan  s'élargit  et  forme  le  lac  Kootenay  supérieur  de  io*4  milles  de 
long,  par  trois  quarts  de  mille  à  un  mille  de  large.  A  deux  milles  de  l'extrémité 
inférieure  de  ce  lac,  le  Lardo, — un  affluent  rapide  et  non  navigable,  venant  du 
nord-ouest,  rejoint  le  Duncan  à  angle  aiguë,  et  à  7  milles  plus  loin,  leurs  eaux 
réunies  entrent  dans  le  lac  Kootenay,  à  21  milles  environ  de  Kaslo,  ville  située 
sur  la  rive  ouest.  En  bas  du  confluent  des  deux  cours  d'eau,  la  rivière  a  pris  le 
nom  de  Lardo,  quoique  de  fait  la  Duncan  étant  de  beaucoup  plus  considérable, 
soit  à  proprement  parler,  la  rivière  principale.  Pour  empêcher  la  confusion,  la 
rivière  sera  désignée  ci-après  sous  le  nom  de  la  "  Duncan,"  la  "  Lardo,"  n'étant 
considérée  que  comme  tributaire. 

Le  lac  Kootenay,  à  1,730  pieds  au-dessus  de  la  mer,  a  environ  72  milles  de 
long,  sur  une  largeur  moyenne  de  1%  mille.  C'est  la  route  naturelle,  et  jusqu'à 
présent  l'unique  route  avantageuse  par  laquelle  puisse  passer  le  commerce  de  la 
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grande  vallée  centrale  sud  des  montagnes  de  Selkirk,  au  nord  de  la  frontière.  Il 
y  a  deux  points,  sur  les  eaux  du  lac,  où  l'on  puisse  faire  des  transferts  sur  les 
grandes  lignes  de  chemin  de  fer.  Le  premier  de  ces  points  est  Nelson,  situé  sur 
le  côté  ouest  du  lac,  à  36  milles  de  Kaslo,  où  le  fret  et  les  voyageurs  sont 
transférés  par  raccordement  (  1  )  avec  le  chemin  de  fer  de  Nelson  &  Fort  Shephard 
et  le  chemin  de  fer  de  Spokane,  dans  l'Etat  de  Washington,  et  (2)  partie  en  che- 
min de  fer  et  partie  en  bateau,  avec  le  chemin  de  fer  Pacifique  Canadien,  à  Revel- 
stoke.  Le  second  est  Bonner's  Ferry,  une  petite  ville  dans  l'Etat  de  l'Idaho,  sur 
les  bords  de  la  rivière  Kootenay,  à  environ  50  milles  au  sud- ouest,  par  la  rivière, 
de  la  ligne  frontière,  où  l'on  se  relie  à  la  ligne  du  chemin  de  fer  Great  Northern. 

Pour  la  commodité  du  trafic  du  lac,  il  y  a  trois  lignes  de  bateaux  à  vapeur 
faisant  un  service  quotidien  entre  les  points  nords  de  la  ligne,  avec  un  service 
bi-hebdomadaire  en  été  réduit  à  un  service  hebdomadaire  en  hiver,  à  Bonner's 
Ferry. 

A  Kaslo,  une  petite  ligne  de  chemin  de  fer,  appelée  le  Kaslo  &  Slocan,  de  3 
pieds  de  large,  prétendue  être  dans  les  intérêts  du  Great  Northern,  a  été  cons- 
truite pour  ouvrir  la  région  de  Slocan,  s' étendant  à  l'ouest  du  lac  Kootenay,  en 
concurrence  avec  le  chemin  de  fer  du  Pacifique  Canadien,  exploitant  maintenant 
une  ligne,  aux  mêmes  points  intérieurs,  appelée  la  Nakusp  &  Slocan,  de  4  pieds 
S}4  pouces  de  largeur.  Nakusp  étant  situé  sur  le  côté  est  du  lac  Avon  supérieur, 
le  raccordement  se  fait  par  eau,  à  partir  de  là,  avec  le  chemin  de  fer  du  Pacifique 
Canadien,  à  la  tête  de  ce  lac.  Si  un  arrangement  à  l'amiable  pouvait  se  faire 
entre  ces  lignes  rivales,  dont  on  entrevoit  la  possibilité  dans  un  avenir  lointain,  la 
région  de  la  rivière  Duncan  se  trouverait  en  communication  plus  étroite  avec  les 
marchés  canadiens. 

Pour  rencontrer  les  exigences  des  produits  croissants  de  ces  mines,  convena 
blement  situées  à  une  distance  du  lac  facile  pour  le  transport,  2  grands  haut 
fourneaux  ont  été  bâtis  :  l'un  par  le  capital  américain  à  Pilot  Bay  sur  le  rivage 
est  du  lac,  vis-à-vis  le  bras  ou  sortie  ouest  ;  et  l'autre  à  Nelson,  par  la  Hall  Mines 
Company,  lequel  a  été  bâti  primitivement  pour  traiter  les  minerais  venant  de  leur 
propriété  privée  qui  se  trouve  sur  la  Toad  Mountain  au  sud  de  Nelson,  et  aussi 
dans  le  but  de  réduire  le  minerai  pour  fins  de  douane. 

On  a  contesté  que  la  région  de  Duncan  soit  aussi  riche  en  minerais  qu'au- 
cune autre  partie  du  district,  mais  à  cause  des  difficultés  et  des  dangers  que 
rencontre  le  transport  du  fret,  elle  est  privée  des  avantages  de  taux  raisonnables 
de  transport,  et  son  développement  en  est  retardé.  Pour  amoindrir  les  difficultés 
sous  lesquelles  cette  section  travaille,  on  a  projeté  de  rendre  navigable  autant  que 
possible,  la  rivière  Duncan  à  partir  du  lac  Kootenay,  aussi  loin  que  la  chose  sera 
praticale. 

Toutes  les  prétentions  ci-dessus  sont  de  simples  projets,  aucun  travail  de 
développement  n'ayant  encore  été  fait. 

A  l'embouchure  de  la  rivière  Duncan,  sur  la  rivière  Kootenay,  il  y  a  de 
grands  bancs  de  sable  à  travers  lesquels,  par  plusieurs  chenaux,  la  rivière  entre 
dans  le  lac,  le  chenal  principal  rasant  de  près  un  rocher  abrupte  sur  le  côté  ouest. 
Il  n'y  avait  pas,  le  7  de  septembre  1895,  PiUS  de  2  pieds  d'eau  dans  le  chenal  le 
plus  profond.  En  entrant  dans  la  rivière  la  terre  basse  bordant  les  rives  se  trou- 
ve être  d'une  nature  d'alluvion,  couvert  d'abord  d'aulnes  et  de  saules,  qui  ensui- 
te font  place  à  du  bois  plus  grand  et  plus  marchand.  Le  courant  varie  de  2  à  6 
milles  à  l'heure,  et  en  coupe  les  bords,  rapidement,  à  la  courbe  converse  de  la 
rivière.  Par  intervalles  en  haut  de  la  Cooper  Creek,  les  aiguilles  abruptes  et 
courtes,  là  où  se  divise  la  rivière,  se  rencontrent;  la  différence  dans  le  niveau  va- 
riant de  10  pouces  à  2  pieds.  Les  plus  sérieuses  de  ces  pointes  de  rocher  et  de 
ces  crevasses,  qui  seront  toujours  à  l'eau  basse,  à  moins  d'être  améliorées,  des 
obstacles  à  la  navigation,  se  rencontrent  au-dessous  de  l'embouchure  de  Cooper 
Creek. 
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La  différence  de  niveau  entre  le  lac  et  l'embouchure  de  la  Lardo,  distance 
de  7  milles  et  demi  est  estimée  approximativement  à  28  pieds. 

La  cité  de  Duncan  qui  se  compose  de  3  maisons  sans  habitants  permanents,  est 
située  à  environ  1  V2  mille  de  la  décharge  du  lac  d'En  Haut, sur  son  côté  ouest. 

Entre  l'embouchure  de  la  Lardo  et  le  lac  d'En  Haut,  il  y  a  deux  endroits  où  le 
chenal  est  divisé  par  des  îles,   rocs  et  ba'>cs  de  gravier. 

La  pente,  ou  différence  de  niveau,  à  partir  de  la  crête  des  pointes  rocheuses 
jusqu'aux  eaux  comparativement  tranquilles  et  au-dessous,  n?est  pas  moins  de  2 
pieds  dans  les  deux  cas.  La  profondeur  de  l'eau  dans  les  parties  les  moins  pro- 
fondes n'excède  pas  24  pouces. 

L'élévation  approximative  du  lac  d'En  Haut  au-dessus  du  lac  Kootenay  est 
estimée  à  n'être  pas  plus  que  de  36  pieds.  En  admettant  que  la  distance  entre 
les  lacs  soit  de  9  milles,  la  pente  moyenne  de  l'eau  serait  de  4  pieds  par  mille. 
Comme  on  peut  le  supposer,  cependant,  la  pente  n'est  pas  uniforme,  la  rivière 
comprenant  une  série  d'étroites  pointes  de  rocs,  parfois  courtes  et  abruptes 
avec  des  nappes  d'eau  profondes,  coulant  à  une  allure  modérée.  C'est  à  ces 
pointes  de  rocs — rencontrées  soit  à  l'embouchure  des  tributaires,  soit  là  où  le 
chenal  se  sépare  -  que  l'on  aura  à  surmonter  les  plus  grandes  difficultés  de  la  navi- 
gation. 

A  travers  le  cours  entier  de  cette  portion  de  la  rivière,  que  l'on  peut  appeler 
la  Lower  Duncan,  la  dégradation  est  constante  partout  où  le  courant  frappe  le 
rivage.  La  conséquence  est  que  des  arbres  tombent  constamment  dans  le  cours 
d'eau  ou  restent  suspendus  aux  bords  parfois  en  partie  submergés.  Ces  derniers 
sont  appelés  balayeurs,  et  spécialement  dans  les  courbes  sont  dangereux  pour  les 
navigateurs.  Ou  trouve  aussi  à  chaque  endroit  d'un  calme  relatif,  nombre  d'obs- 
tacles, et  sur  les  bouts  d'en  haut  des  îles  et  des  bancs,  des  entassements  de  bois 
de  dérive. 

La  cité  de  Duncan,  est  bâtie  sur  un  banc  de  gravier,  le  plus  haut  étant  de  195 
pieds  au-dessus  du  lac,  lequel  paraît  avoir  été  formé  par  les  détritus  déposés  à 
l'embouchure  d'un  ancien  chenal  de  la  rivière  Lardo,  qui  coule  maintenant  au 
sud-est,  sur  une  distance  d'un  mille  et  demi  vers  l'ouest.  Cet  ancien  chenal, 
suppose-t-on,  se  déchargeait  dans  le  lac  d'En  Haut,  à  travers  une  étroite  gorge 
rocheuse,  maintenant  une  passe  dans  une  chaîne  basse  des  montagnes. 

Par  une  observation  soignée  du  baromètre,  il  a  été  constaté  que  le  niveau  de 
l'eau  de  la  rivière  Lardo  à  1^  mille  à  l'ouest  de  la  cité  de  Duncan,  était  de  60  pieds 
au-dessus  du  lac.  En  allouant  6  pieds  pour  la  chute  du  lac  au  confluent  de  la 
Duncan  et  de  la  Lardo,  cette  dernière  descend  de  63J/2  pieds  en  3^  milles.  Cela 
règle  du  coup  la  question  de  la  navigation  de  la  Lardo. 

Au  bout  d'en  haut  du  lac  Kootenay,  long  d'environ  8  milles,  la  rivière  Duncan 
d'En  Haut  entre  dans  le  lac.  L'embouchure  ici  est  semblable  en  caractère  à  celle 
de  la  rivière  inférieure.  On  y  trouve  les  mêmes  grandes  barres  de  sable  à  travers 
lesquelles  la  rivière  se  jette  dans  le  lac  par  3  chenaux,  dont  le  principal  cependant 
se  trouve  en  ce  cas  du  côté  est  au  lieu  d'être  sur  le  côté  ouest,  le  long  d'un 
rocher  escarpé. 

En  remontant  la  rivière  sur  la  rive  est,  à  8  milles  de  l'embouchure,  on  arrive 
à  un  endroit  appelé  Two-Mile  Creek. 

La  rivière  sur  cette  partie  passe  avec  un  courant  lent  d'un  côté  à  l'autre  de 
la  vallée,  large  de  ^  de  mille  à  1  mille,  rasant  parfois  le  pieds  des  montagnes. 
La  largeur  varie  de  200  à  400  pieds.  Quant  cette  dernière  largeur  se  produit  le 
courant  en  étant  retardé  d'autant,  la  profondeur  diminue  et  de  nombreux  bancs 
de  sable  obstruent  le  chenal  jusqu'à  un  certain  point.  On  y  trouve  aussi  les  sail- 
lies ordinaires,  les  bois  de  dérive  et  les  arbres  ou  balayeurs  qui  surplombent. 

De  Two-Mile  Creek  à  Bear  Creek  la  configuration  reste  la  même  ;  bien  que 
la  largeur  soit  généralement  moindre,  le  courant  par  endroits  est  plus  grand,  et 
il  y  a  un  plus  grand  nombre  d'obstacles  barrant  le  chenal.  A  environ  deux 
milles  au-dessus  de  la  crique  il  y  a  un  grand  entassement  de  poutres  d'au-delà  de 
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150  pieds  de  long  au-dessus  de  ce  barrage  la  rivière  est  comparativement  libre  sur 
une  distance  d'environ  un  mille,  alors  que  l'on  rencontre  un  rapide  formé  par  un 
grand  nombre  d'obstacles  et  de  bois  de  dérive.  Cela  est  évidemment  causé  par 
les  restes  d'un  grand  amoncellement  de  bois.  Il  faut  passer  à  un  autre  rapide 
semblable  avant  d'arriver  à  Bear  Creek,  à  12  milles  de  l'embouchure,  terminus 
du  canotage  sur  la  rivière. 

On  peut  mentionner  ici  que  ceux  qui  ont  exploré  la  contrée  et  transporté  du 
fret  sur  la  rivière,  sont  d'opinion  que,  au-dessus  de  Bear  Creek,  tout  transport 
doit  être  fait  par  sentier  de  terre  ou  par  chemin  de  voiture. 

Comme  référence  on  donne  la  récapitulation  suivante  des  distances  : — 

Kootenay  à  l'embouchure  de  la  rivière  Lardo. . .   7     milles 

La  rivière  Lardo  à  la  cité  de  Duncan 3 

La  cité  de  Duncan  au  lac  Kootenay  d'En  Haut. .    8}4      " 
Lac  Kootenay  d'En  Haut  à  Bear  Creek 12 


Total 30 


2 


La  terre  d'alluvion  de  chaque  côté  de  la  rivière,  en  montant  jusqu'au  pied 
des  montagnes,  serait  sans  doute  de  grande  valeur  pour  les  fins  de  l'agriculture, 
si  l'on  empêchait  les  inondations.  Le  bois  est  de  bonne  dimension  et  consiste  en 
cèdre,  sapin,  épinette,  cotonnier  et  aulne. 

La  rivière  Duncan,  nourrie  en  grande  partie  par  les  eaux  des  glaciers  et  des 
champs  de  neige,  est  chargée  de  dépôts  pendant  les  crues. 

Les  eaux  de  la  Duncan  d'En  Haut, cependant,  trouvent  un  bassin  de  repos  dans 
le  lac  d'En  Haut,  affranchissant  ainsi  la  Duncan  d'En  Bas  de  sa  contribution.  Le 
plus  beau  rédiment  de  cette  dernière  se  dépose  à  la  sortie  formant  le  banc  auquel  il 
a  déjà  été  fait  allusion.  Le  réservoir  ou  bassin  de  retenue  de  la  Duncan  est  d'une 
étendue  limitée  et  en  conséquence  de  la  profondeur  de  ses  rivages  et  des  rampes 
comparativement  dénudées  des  montagnes,  la  glace  et  la  neige  dans  ses  limites 
étroites  disparaissent  rapidement  lorsque  le  temps  est  chaud.  C'est  à  cela  qu'on 
peut  attribuer  la  courte  duré-e  et  le  caractère  intermittent  de  la  saison  de  l'eau 
haute,  dans  ces  années  où  la  crue  n'est  pas  anormale  et  le  temps  variable.  Lorsque 
cependant  la  crue  est  extraordinaire- ainsi  qu'il  est  arrivé  en  1894 — ^  n'y  a 
qu'une  légère  différence  de  niveau  entre  les  lacs  d'en  haut  et  d'en  bas,  la  vallée 
entière  entre  les  deux  étant  submergée  au  plus  fort  de  l'inondation. 

Une  pluie  continue  ne  parait  pas  avoir  d'effet  sur  la  rivière,  car  ce  qui  es* 
pluie  dans  la  vallée  est  neige  durant  la  même  saison  sur  les  montagnes.  L'eau 
dans  le  lac  d'en  bas  baissa  de  12  pouces  complets  entre  le  7  et  le  19  septembre 
1895,  malgré  qu'il  eut  plu  presque  continuellement  depuis  le  2  de  ce  mois. 

L'obstacle  à  la  navigation  dans  cette  rivière  consiste  premièrement  dans 
l'agglomération  d'obstacles  de  bois  de  dérive  et  d'arbres  surplombants,  presque 
le  long  de  son  cours  entier,  excepté  au  lac  Kootenay  d'En  Haut,  et  deuxièmement 
dans  la  formation  de  bancs  à  l'embouchure  de  la  rivière  dans  les  lacs  supérieur  et 
inférieur,  et  de  barres  et  de  crevasses  dans  le  chenal,  et  de  rocs  dans  le  chenal, 
entre  les  lacs. 

La  rivière  en  montant  aussi  loin  que  Bear  Creek,  a  30  milles  en  chiffres 
ronds  du  lac  Kootenay,  peut  être  rendue  sûre  et  passable,  à  l'eau  haute  seule- 
ment, pour  des  bateaux  d'une  grandeur  modérée  avec  une  puissante  roue  de 
poupe,  par  l'enlèvement  de  tous  les  obstacles  du  bois  de  dérive  et  des 
balayeurs,  du  chenal  à  un  coût  modéré.  Mais,  tenter  de  nettoyer  la  rivière,  de 
creuser  les  bancs  à  l'embouchure,  de  rendre  la  navigation  possible  à  l'eau  basse, 
entraînerait  une  dépense  plus  considérable  que  ne  le  justifieraient  les  développe- 
ments actuels  de  la  région. 

La    tâche  de  débarrasser  la  rivière  Duncan,  à  partir  du  lac  Kootenay,  d'obs- 


268  MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS 

64  VICTORIA,  A.  1901 

tacles,  d'arbres  surplombants  et  autres  empêchements  à  la  navigation  fut 
reprise  dans  le  mois  de  janvier  1898  et  continuée  jusqu'au  mois  d'avril.  L'ou- 
vrage fut  fait  de  la  manière  la  plus  satisfaisante,  et  les  steamers  purent  naviguer 
au  printemps  jusqu'à  l'extrémité  supérieure  du  lac  Howser.  On  a  maintenant 
T intention  d'améliorer  la  riviète  Duncan  d'en  haut. 

La  dépense  se  rapportant  à  ce  service  pour  l'année  finissant  au  30  juin  1898, 
fut  de  $2,956.75.  Durant  l'année  1899,  la  somme  de  2,946.43  fut  dépensée  pour 
débarrasser  la  rivière  supérieure  de  Duncan,  du  lac  Howser  à  Hall' s  Landing, 
d'obstacles,  d'arbres  surplombants,  d'amoncellements  de  poutres,  et  d'autres 
empêchements  à  la  navigation  sûre. 

L'ouvrage  fut  faits  d'une  manière  très  satisfaisante  et  permit  aux  bateaux 
de  naviguer  cet  été  jusqu'à  Hall' s  Landing,  une  distance  de  18  milles  du  lac 
Howser.  L'ouvrage  fait  durant  la  dernière  année  financière  sur  la  rivière  Dun- 
can, consistait  dans  la  construction  de  plusieurs  digues  pour  fermer  de  petits  che- 
naux à  son  embouchure  et  dans  l'enlèvement  d'un  amoncellement  de  poutres  à  la 
tête  du  chenal  ouest. 

La  dépense  en  détail  était  comme  suit: 

Gages. $2,056   14 

Matériaux 596  56 

Inspection 1 34  45 

Contingents 43  25 


Total $2,830  40 


RIVIERE    FRASER 


La  rivière  Fraser  est  une  des  plus  grandes,  outre  qu'elle  est  la  plus  impor- 
tante des  nombreuses  rivières  de  la  province  du  Pacifique.  Elle  traverse  ou  plu- 
tôt pénètre  une  contrée  très  diverses  dans  ses  productions  et  ses  ressources  inex 
ploitées,  autant  par  rapport  à  ses  métaux  précieux  et  autres  qu'aux  produits  de 
ses  forêts  et  de  son  sol.  Elle  a  été  bien  connue  depuis  50  ans,  sinon  avant,  il 
n'est  donc  pas  besoin  pour  les  fins  de  ce  rapport,  d'en  faire  une  description  bien 
étendue,  excepté  pour  ce  qui  a  trait  aux  conjonctures  naturelles,  qui  portent  di- 
rectement sur  les  travaux  entrepris,  et  sur  ceux  projetés,  pour  parfaire  un  chenal 
destiné  à  empêcher  les  érosions  et  les  débordements,  et  pour  conserver  d'une 
façon  stable  et  permanente  le  chenal  des  navires,  à  partir  de  la  côte  de  New- 
Westminster,  à  la  mer  profonde,  dans  le  golfe  de  Géorgie. 

Les  particularités  topographiques  de  la  Fraser,  sur  tout  le  long  de  son  cours, 
sont  sous  plusieurs  rapports  semblables  à  celles  de  la  rivière  Colombie,  qui  se 
trouve  vers  le  sud.  Comme  elle,  la  Fraser  prend  sa  source  dans  le  petit  lac,  à  la 
base  ouest  des  Montagnes  Rocheuses,  et,  restant  tout  près  d'elles  sur  quelque 
distance,  coule  dans  une  direction  nord-ouest  avant  d'incliner  vers  l'ouest,  et 
tourne  éventuellement  au  sud.  Les  eaux  de  départ  sont  à  une  élévation  d'envi- 
ron 3,000  pieds  au-dessus  de  la  mer,  dans  le  voisinage  de  la  Yellow  Head  Pass.  à 
travers  laquelle  on  eut  d'abord  l'intention  de  bâtir  le  chemin  de  fer  du  Pacifique 
Canadien  ;  se  trouvant  un  peu  au  sud  du  53e  parallèle  de  lattitude  nord,  entre 
les  118e  et  119e  méridiens  de  longitude  ouest,  et  à  une  petite  distance  seulement 
de  la  rivière  Canoë,  qui  coule  vers  le  sud  pour  rejoindre  la  Colombie  à  la  Grande 
Courbe.  Le  point  le  plus  au  nord  du  cours  d'eau  est  environ  à  16  milles  au  nord 
du  57e  parallèle,  sur  ou  à  peu  près  le  122e  méridien,  de  là  sou  cours  se  dirige  à 
l'ouest  sur  une  distance  d'environ  10  milles. 

De  là,  quittant  les  eaux  de  la  rivière  de  la  Paix,  qui  coule  vers  le  nord.  4 
milles  ou  à  peu  près  à  la  droite,  la  rivière  Fraser  prend  une  direction  générale  un 
peu  à  l'est  du  sud  jusqu'à  un  endroit  appelé  Hope,  situé  sur  la  rive  gauche,  à  il 
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milles  environ  an-dessous  de  Yale,  qui  est  le  point  le  plus  élevé  de  la  navigation 
pratique  en  bateau  à  vapeur,  et  environ  à  25  milles  au  nord  du  49ième  parallèle, 
ligne  de  la  frontière  internationale.  A  partir  de  ce  point,  le  cours  d'eau  change 
graduellement  de  direction,  frayant  éventuellement  son  cours  général  à  travers 
les  terres  arables  de  la  vallée  Fraser,  se  dirigeant  presque  directement  à  l'ouest 
vers  le  golfe  de  Géorgie,  dans  lequel  elle  se  décharge,  à  8  milles  environ  au  nord 
de  la  frontière,  et  6  milles  à  l'ouest  du  i23ième  méridien.  Si  l'on  tient  compte  des 
nombreuses  courbes  et  des  fréquentes  traverses  de  la  vallée,  c'est  s'approcher  de 
la  vérité,  de  dire  que  la  longueur  de  la  rivière  Fraser,  de  sa  source  au  golfe,  n'est 
pas  moins  de  900  milles. 

Sur  toute  cette  distance,  la  rivière  passe  entre  et  à  travers  plusieurs  chaînes 
de  hautes  montagnes,  dont  les  côtés  et  les  sommets  sont  couverts  de  glaciers  et 
d'immenses  champs  de  neige.  Sur  les  points  les  plus  élevés  de  ces  montagnes,  la 
neige  a  déjà  atteint  une  hauteur  de  50  pieds. 

L'époque  de  l'étiage,  sur  la  rivière  Fraser,  arrive  peu  de  temps  après  le 
départ  des  glaces,  elle  monte  ensuite  graduellement  en  proportion  des  pluies  du 
commencement  du  printemps  ;  mais  ce  n'est  qu'au  commencement  de  mai,  alors 
que  l'ardeur  du  soleil  fait  fondre  la  neige  sur  les  montagnes,  que  les  habitants  en 
aval  de  Hope  commencent  à  observer  anxieusement  la  rivière.  La  première  crue 
a  lieu  ordinairement  dans  le  mois  de  mai,  alors  que  l'eau,  provenant  de  la  fonte 
des  neiges  sur  les  montagnes  et  des  profondeurs,  se  précipite  vers  son  débouché 
naturel.  Elle  est  généralement  suivie  d'une  autre  plus  forte  vers  le  mois  de  juin 
ou  le  commencement  de  juillet,  quand,  du  haut  de  la  rivière  Fraser,  descendent 
les  eaux  provenant  de  la  fonte  des  neiges  et  des  glaciers  de  cette  région.  C'est 
l'époque  la  plus  critique,  mais,  chose  étrange,  en  1895-96,  contrairement  aux 
années  précédentes,  la  crue  des  eaux  qui  fut  plus  forte  que  jamais,  et  qui  eût  des 
effets  si  désastreux  pour  la  vallée  du  bas  de  la  Fraser,  fut  produite  par  les  eaux 
de  la  rivière  Thomson.  Heureusement,  les  eaux  de  la  première  inondation 
s'étaient  retirées  avant  l'arrivée  de  la  grande  masse  des  eaux  des  Montagnes 
Rocheuses.  Il  est  impossible  de  dire  combien  auraient  été  considérables  la 
destruction  des  terres  et  les  changements  probables  dans  le  lit  de  la  rivière,  si 
toutes  ces  eaux  étaient  descendues  ensemble. 

Avant  le  commencement  de  la  construction  du  chemin  de  fer,  la  crue  des 
eaux  en  1876,  était  considérée  comme  la  plus  haute  survenue  jusque  là,  et 
acceptée  comme  point  maximum.  En  1882,  cependant,  la  crue  fut  encore  plus 
forte  et  ce  niveau  fut  de  même  accepté  comme  extrême  hauteur  ;  mais  on  fut  bien 
désillusionné,  en  1895-96.  Dans  un  sens,  au  moins,  cette  inondation  a  eu  du  bon, 
et  ne  peut  être  considérée  comme  tout  à  fait  malheureuse.  En  effet,  eut-on  cons- 
truit des  digues  et  mis  à  exécution  les  différents  projets,  en  prenant  pour  base  le 
niveau  de  l'inondation  de  1882,  qu'il  y  aurait  eu  destruction  complète  des  proprié- 
tés depuis  Hope  jusqu'au  golfe  de  Géorgie,  et  les  pertes  auraient  été  incalculables. 
La  conséquence  de  ceci,  c'est  qu'à  l'avenir,  dans  la  construction  de  travaux 
contre  les  inondations,  ces  ouvrages  seront  faits  de  telle  sorte  qu'ils  pourront 
offrir  la  même  protection,  quand  bien  même  la  crue  des  eaux  .serait  encore 
plus  grande.  Il  n'est  pas  probable,  mais  il  est  possible  qu'il  arrive,  par  suite 
de  certaines  circonstances,  que  toutes  les  eaux  provenant  de  la  fonte  des  neiges 
et  des  glaciers,  le  long  de  la  rivière  Fraser,  descendent  en  même  temps.  Bien 
que  considéré  comme  peu  probable,  on  devrait  se  mettre  en  garde  contre  tout 
accident  possible. 

L'érosion  des  bords  et  du  lit  du  chenal,  quand  il  passe  à  travers  ou  au- 
dessus  de  matière  aisément  bouleversée,  est  constante  mais  nécessairement 
moindre  à  l'époque  de  l'étiage.  A  mesure  que  la  rivière  se  grossit,  le  courant 
augmente  en  force  et  ronge  de  plus  en  plus  la  rive  et  le  fond,  de  sorte  que  la 
quantité  de  matière  charriée  par  la  rivière  et  ses  tributaires,  devient  énorme. 
Ainsi  les  eaux  sont  tellement  chargées  de  sédiments,  qu'elles  peuvent  être. compa- 
rées à  une  coupe  aux  pois  très  épaisse,  plutôt  qu'à  toute  autre  chose.     On  peut 
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facilement  s'imaginer  combien  est  grande,  chaque  année,  l'accumulation  de  ces 
différends  sédiments  à  l'embouchure  de  la  rivière  ou  à  la  rencontre  du  courant 
qui  descend  et  de  la  marée  qui  monte,  enfin  à  tous  les  endroits  où  le  courant  est 
retardé. 

Les  opérations  minières  hydrauliques  qui  se  font  actuellement  et  qui  ne  peu- 
vent qu'augmenter  le  long  de  la  rivière  Fraser  et  ses  tributaires,  contribuent  aussi 
à  former  ces  sédiments.  Si  les  espérances  de  ceux  qui  y  sont  intéressés,  même 
seulement  en  partie,  se  réalisent,  il  deviendra  nécessaire  de  surveiller  les  opéra- 
tions, et  d'insister  sur  la  construction  de  réservoirs  aux  endroits  voulus  dans  le 
but  de  recevoir  les  matières  de  toutes  sortes  et  les  empêcher  de  se  répandre  lors  de 
l'inondation,  sur  des  terrains  de  valeur  qu'ils  ruineraient  complètement,  ou  de 
former  des  bancs  dans  la  rivière,  au  détriment  de  la  navigation.  C'est  ce  qui  est 
arrivé  eu  Californie,  et  ceux  qui  connaissent  les  deux  pays  prétendent  que  les 
propriétés  où  l'on  fait  ces  opérations  hydrauliques  rémunératrices  sont  en  plus 
grand  nombre  sur  les  bords  de  la  rivière  Fraser  qu'en  Californie. 

En  aval  du  ravin  de  Yale,  les  barres  et  le  lit  de  la  rivière  se  composent  de 
gros  gravier  et  de  sable.  Le  gravier  devient  de  plus  en  plus  fin,  et  finalement 
disparait  en  aval  du  débarcadère  Miller.  De  cet  endroit  jusqu'à  l'extrême  limite 
des  bancs  de  sable  dans  le  golfe  de  Géorgie,  les  barres  et  les  côtés  du  chenal  se 
composent  de  couches  de  vase  à  grains  très  fins  qui,  une  foisséchée,  reluit  comme 
des  perles  ou  du  métal.  Ceci  est  probablement  dû  à  l'attrition  du  mica  ou  tôle 
en  feuille. 

L'énorme  quantité  de  pièces  de  bois  de  toutes  sortes,  entraînées  par  le  cou- 
rant, augmente  sensiblement  l'effet  destructif  de  ces  inondations  ;  on  y  voit  des 
arbres,  du  bois  de  toutes  sortes,  de  toutes  les  dimensions,  depuis  le  cotonnier,  le 
cèdre  ou  le  sapin,  long  de  150  à  200  pieds,  avec  racines  de  15  a  20  pieds  de  dia- 
mètre, des  branches  complètes  et  jusqu'aux  troncs  d'arbres  ordinaires.  On  y] 
trouve  encore  du  bois  vert,  récemment  tombé  de  la  rive  minée  en  dessous,  et 
échoué,  avec  des  amas  de  billots  qui  sont  ensuite  entraînés  lorsque  l'eau  est  plus 
haute.  Ces  débris  flottants  se  réunissent  quelquefois  en  immenses  radeaux  et  il 
est  facile  d'imaginer  quelle  force  destructive  possède  une  telle  masse  entraînée 
par  un  courant  rapide  et  quels  dommages  peuvent  être  causés  à  la  rive,  aux 
digues,  aux  travaux  de  protection,  aux  constructions  en  clayonnage,  aux  quais 
et  aux  jetées  des  ponts. 

Le  courant  de  la  rivière  est  affecté  par  la  marée,  qui  remonte  jusqu'à  Chilli- 
wack,  à  environ  48  milles  en  amont  de  New- Westminster,  ou  65  milles  de  son 
embouchure.  Les  observations  de  jour  de  la  marée,  au  débarcadère  de  Miller, 
ont  démontré  une  variation  de  12  à  30  pouces  pendant  l'hiver. 

A  New-Westminster,  les  grandes  mers  montent  ordinairement  de  5  pieds  ; 
mais  durant  la  saison  de  l'inondation,  l'eau  baisse  rarement  de  plus  d'un  pied. 

Le  courant,  durant  la  marée  montante,  n'est  pas  apparent  à  la  surface, 
excepté  quand  les  eaux  sont  basses. 

Au  quai  de  pierres,  en  dedans  de  l'embouchure  de  la  rivière,  on  a  constaté, 
par  des  observations,  que  la  différence  entre  la  plus  haute  et  la  plus  basse  marée 
est  de  n  pieds.  A  l'échelle  de  marée  automatique,  placée  dans  le  chenal,  aux 
Iles  de  Sable,  à  deux  milles  du  rivage,  le  plus  haut  point  atteint  a  été  14  pieds,P 
c'était  le  11  janvier  1894,  dans  le  plein  de  la  lune,  bien  que  la  différence  de 
niveau  entre  les  grandes  et  les  petites  mers  soit  reconnue  être  de  14-7  pieds. 

Pendant  la  crue  des  eaux,  dans  le  but  de  s'assurer  du  degré  d'inclinaison  de 
la  surface  de  la  rivière,  durant  tout  le  temps  de  la  marée,  entre  New  Westminster 
et  l'échelle  de  marée,  placée  sur  les  bancs  de  sable,  à  une  distance  de  18^  milles, 
et  entre  les  points  intermédiaires,  des  observations  géodésiques  ont  été  faites 
dans  le  même  temps,  le  2  juin  1896,  toutes  les  échelles  étant  apportées  à  une 
seule  donnée.     Le  tableau  suivant  donne  le  résultat  des  observations  ainsi  faites. 
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Entre. 

Distance, 
milles. 

Différence 

niveau, 

H.  H. 

pieds 

Inclinai- 
son par 
mille. 

Différence 

niveau, 

M.  B. 

Inclinai- 
sou  par 
mille. 

New  Westminster  et  Even's  Cannery.  . 

Even's  et  Laidlaw's  Cannery 

Laidiaw's  et  Quai  de  pierre 

Ouai  de  pierre  et  échelle  de  marée .... 

5-8 
4-0 
5  0 
3-9 

187 

2-08 
1-58 
0-92 
075 

0-39 
0  395 
0T85 

0192 

3-70 
2  67 
3-37 
371 

0-65 
0'6675 
0'674 
095 

Totaux 

5  33 

13-45 



L'on  peut  voir  par  ce  tableau  que  la  plus  grande  inclinaison,  entre  New 
Westminster  et  le  Golfe,  par  conséquent  l'endroit  où  le  courant  est  le  plus  rapide, 
est  entre  les  derniers  points  mentionnés  sur  le  tableau  précité,  et  c'est  dans  le  voi- 
sinage du  quai,  en  haut  et  en  bas  du  courant,  que  les  bords  de  la  rivière  ont  été 
le  plus  affouillés. 

Le  rapport  qui  précède  donnant  une  description  minutieuse  de  tout  ce  qui  se 
rapporte  à  la  Vallée  Fraser  est  peut-être  un  peu  long,  mais  il  est  fait  dans  le  but 
de  donner  une  notion  claire  et  nette  de  la  grandeur  des  éléments  qui  entrent  pour 
une  large  part  dans  la  solution  de  tous  les  problèmes  se  rapportant  aux  moyens  à 
prendre  pour  régulariser  les  chenaux  de  cette  rivière,  afin  d'empêcher  l'affouille- 
ment  des  bords  et  d'améliorer  la  navigation. 

D'aucuns  suggèrent  que  l'on  détourne  les  sources  de  quelques-uns  des  tribu- 
taires et  qu'on  les  réunisse  aux  sources  des  autres  rivières  dont  quelques-unes 
sont  très  rapprochées,  afin  d'écarter  la  masse  d'eau  qui  se  jette  dans  la  rivière 
principale  à  l'époque  des  inondations.  La  réalisation  possible  d'un  tel  projet  ne 
peut  être  déterminée  que  par  des  examens  et  la  prise  de  niveaux  très  précis.  On 
doit  ajouter  qu'une  telle  proposition,  si  toutefois  elle  était  passable  ne  peut  s'ap- 
pliquer qu'aux  cours  d'eau  en  amont  de  Lytton,  et  ne  peut  être  entretenue  sérieu- 
sement en  ce  qui  concerne  la  rivière  Thomson. 

Les  travaux  faits  dans  cette  ligne  peuvent  être  classifiés  comme  suit  : 

i.   Clayonnages  de  protection  de  Westham  Island. 

2.  Ecluse  à  travers  le  chenal  jusqu'au  banc  de  sable  vis-à-vis  Ewen'  Slough. 

3.  Clayonnages  de  protection  du  bord  de  la  rivière  en  aval  de  Garry  Point. 
En  1899,  8°°  pieds  de  travaux  de  protection,    étant   la  continuation  de  ceux 

accomplis  durant  l'exercice  précédent,  furent  exécutés  sur  la  rive  nord  de  West- 
ham Island.  Ils  consistent  à  placer  des  clayonnages  100  x  25  x  2^  pieds,  faits 
de  couches  croisées  alternativement  de  fascines  étendues  sur  des  pièces  de  bois  de 
charpente,  qui  sont  boulonnées  à  une  autre  rangée  de  pièces  semblables,  sur  le 
dessus  du  clayonnage,  le  tout  étant  lié  ensemble  avec  du  fil  de  fer  galvanisé  No. 
6.  Quatre  de  ces  clayonnages  sont  liés  ensembles,  avec  de  fortes  pièces  de  bois 
de  charpente,  formant  des  sections  de  100  pieds  carrés.  Ces  sections  sont  placées 
de  manière  que  l'un  des  bouts  repose  sur  le  bord  de  la  rive,  et  l'autre  flotte  au 
courant,  puis  on  les  charge  de  pierres  et  on  les  cale  dans  cette  position.  Toutes 
les  brèches  dues  aux  irrégularités  de  la  rive,  sont  remplies  de  fascines  et  de  pierre. 
Dans  le  cas  où  les  brèches  sont  assez  grandes,  des  clayonnages  de  moindres  dimen- 
sions sont  ajoutés  en  arrière  des  plus  grands,  et  callés  de  la  même  manière. 

L'étendue  totale  de  rive  pratiquée  fut  de  80,000  pieds  carrés,  formant  un 
total  de  200,000  pieds  cubes  de  clayonnages  et  de  fascines,  au  coût  total  de 
$8,434.30. 

Le  coût  par  clayonnage  calé  en  place  fut  de  $227.91. 

Le  coût  par  pied  cube  fut  de  0421  centins.  On  a  trouvé  nécessaire  de  com- 
bler deux  bourbiers  et  de  faire  quelques   travaux  de  réparations  là  où  la  rive 
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s'était  enfoncée  et  on  l'ancienne  construction  avait  légèrement  calé.  Ceci  repré- 
sentait 21  clayonnages,  ou  131,250  pieds  cubes,  au  coût  de  $4,254.18. 

L'écluse  à  travers  le  chenal  jusqu'au  banc  de  sable  vis-à-vis  Ewen's  Slough 
fut  agrandie  de  700  pieds  et  la  partie  de  l'écluse,  qui  avait  été  construite  l'année 
précédente,  fut  élevée  en  quelques  endroits  jusqu'à  une  hauteur  de  10  pieds. 
Ceci  était  devenu  nécessaire,  vu  que  l'écluse  s'était  affaissée  là  où  le  courant 
avait  balayé  le  lit  de  la  rivière  au-dessous  de  la  construction.  On  employa  pour 
ces  travaux  264,400  pieds  cubes  de  fascines  et  de  pierre,  au  coût  de  $7,164.06. 

Avec  la  balance  des  subsides,  on  continua  les  travaux  de  protection  des  bords 
de  la  rivière,  en  aval  de  Garry  Point,  sur  une  distance  de  1,200  pieds.  Ceci  fut 
fait  au  moyen  de  clayonnages  construits  et  calés  de  ia  même  manière,  telle  que 
plus  haut  mentionné,  à  Westham  Island,  au  coût  de  $12,847.80,  en  y  compre- 
nant $1,300  pour  fascines  additionnelles  et  800  tonnes  de  pierres,  ceci  étant  deve- 
nu nécessaire  pour  protéger  les  travaux  contre  les  grosses  mers  du  golfe  de 
Géorgie. 

L'année  dernière,  les  travaux  faits  consistèrent  à  protéger  les  bords  de  la 
Rivière  Fraser  à  Grant  et  Ker'r  Mill  à  Ladner,  en  réparations  à  Westham  Island 
et  Garry  Point,  et  à  continuer  les  travaux  de  protection  en  aval  de  Garry  Point. 

La  rive,  à  Grant  et  Ker's  Mill,  a  été  protégée,  sur  une  distance  de  600  pieds 
avec  20  clayonnages  100'  x  26'  x  2%  d'épaisseur,  et  deux  autres,  50'  x  26' x  21/' 
d'épaisseur,   ce  qui  coûta  $5,138. 

Les  réparations  aux  travaux  de  Westham  Island  consistèrent  à  caler  24  clay- 
onnages de  différentes  dimensions,  là  où  la  rive  s'était  enfoncée  depuis  que  les 
travaux  avaient  été  faits,  400  tonnes  additionnelles  de  pierre  furent  placées  sur 
les  premiers  clayonnages,  au  coût  de  $3,800. 

A  Garry  Point,  les  réparations  aux  travaux  consistèrent  à  caler  34  clayonna- 
ges de  différentes  dimensions,,  aux  endroits  qui  avaient  besoin  d'être  renforcés, 
ce  qui  exigea  l'emploi  de  400  tonnes  additionnelles  de  pierres,  au  coût  de  $5,574. 

Les  travaux  de  protection  en  aval  de  Garry  Point  furent  continués  sur  une 
distance  de  900  pieds  vers  la  mer,  le  matériel  employé  consistant  en  32  clayonna- 
ges de  100'  x  26'  x  2%',  et  200  tonnes  de  pierres  en  plus  de  la  quantité  ordinaire- 
ment employée  pour  caler  les  clayonnages,  ce  qui  coûta,  $7,777.78. 

Durant  l'année,  le  montant  des  dépenses  faites,  pour  les  travaux  exécutés 
stir  la  Rivière  Fraser,  forment  un  total  de  $24,921.00.     Comme  suit: 

Travaux  à  Grant  et  Ker's  Mill,  Ladner $5,138  00 

1  '         à  Westham  Island,  réparations 3,800  00 

"         à  Garry  Point,  réparations 5,574  o° 

;  '         à  Garry  Point,  travaux  nouveaux 7,777  78 

Surveillance 1,521  00 

Echelles  de  marée 530  00 

Matériaux  en  main 580  22 

Total $24,921  00 

Les  détails  de  la  dépense  sont  comme  suit  : — 

Salaire $9,896.70 

Provisions.  .    . .    2,995.58 

Matériaux,  fil  de  fer,  fer,  etc 6,565,21 

Surveillance 1,521.00 

Assistants  pour  échelles  de  Marée 530.00 

Loyer  de  remorqueur 3,192.75 

Charbon 1 10.55 

^Imprévues 109.21 

Total $24,921.00 

;fCeci  comprend  la  lumière,  le  téléphone,  lavage,  etc. 
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KOOTENAY   RIVER 

La  rivière  Kootenay  prend  sa  source  dans  le  cœur  des  Montagnes  Rocheuses, 

un  peu  au  nord  du  5ième  parallèle,  à    iô}4  milles  au  nord-est  de  Leancoil,  une 

I  gare  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique.    Elle  coule,  sur  quelque  distance, 

!  vers  le  sud,  puis  alors  se  dirigeant  vers  le  sud-ouest,  elle  passe  à. moins -d'un  mille 

|  et  demi  de   la   tête  de  la  rivière  Colombie.     Elle  change  encore  de  direction  à 

Canal  Fiat  et  poursuit  son  cours  quelque  peu  à  l'est  du  sud  jusqu'à  la  frontière 

internationale,  qu'elle  traverse  à  Tobacco  Plains,  à  environ  6  milles  à  l'ouest  du 

ii5ème    méridien.     La   rivière   Kootenay  pénètre  de  nouveau  en  Canada  à  Bed- 

dlington,  environ  20   milles    à   l'est  du    ii7ème  méridien.     De  là,  prenant  une 

direction  septentrionale,  elle  se  jette  dans  les  lacs.  Kootenay,  d'une  longueur  de 

72  milles,  et  à  28  milles  par  la  rivière  de  la  frontière  internationale.   Le  débouché . 

du  lac  se  trouve  sur  le  côté  ouest  à  environ  30  milles  au  nord  de  sa  source,  d'où 

elle  continue  son  cours  vers  le  sud  ouest,  atteignant  la  rivière  Colombie  à  environ 

21  milles  au  nord  de  la  frontière. 

Durant  l'année  1899,  deux  écluses  ont  été  construites  sur  la  rivière 
Kootenay,  pour  forcer  l'eau  de  demeurer  dans  le  chenal  principal  et  de 
passer  au  travers  des  bancs  de  gravier  en  aval  de  l'embouchure  de  Wild  Horse 
Creek.  Les  écluses  furent  construites  de  lits  de  pierre  et  de  broussailles  placés 
alternativement  entre  deux  rangées  de  pilotis,  les  côtés  faits  en  pente  avec  du 
gravier  et  pavés  de  pierre  solide. 

Cet  ouvrage  a  été  entrepris  dans  le  but  de  faciliter  la  navigation  de  cette 
rivière  entre  Fort  Steele  et  Wardner,  ce  dernier  '  étant  l'endroit  où  l'embran- 
chement de  la  Passe  du  Nid  de  Corbeau  du  chemin  de  fer  du  Pacifique  traverse  la 
rivière  Kootenay. 

Durant  le  dernier  exercice,  l'ouvrage  a  été  commencé  le  1er  décembre  1899, 
et  terminé  le  17  mars  1900,  et  consista  à  réparer  et  prolonger  l'ancienne  écluse 
au  travers  du  large  bourbier  qui  se  trouve  à  environ  1  mille  en  aval  de  Fort 
Steele. 

L'extrémité  du  bas  de  l'écluse  fut  renouvelée  sur  une  distance  de  80  pieds 
et  prolongée  de  210  pieds  ;  toute  la  façade  de  l'arrière  partie  fut  reconstruite,  et 
196  pieds  de  travaux  de  protection  eu  clayonnage  furent  construits  aux  extrémi- 
tés pour  les  empêcher  d'être  emportés  par  les  grandes  crues. 

Les  détails  de  la  dépense  sont  : — 

Salaire $2,407.76 

Matériaux 273.96 

Inspection, etc m.65 

Total $2,793.37 

Lewes  River  (district  du  YukonJ).  La  rivière  Lewes  se  trouve  sur  la  route 
principale  qui  conduit  au  district  du  Yukon.  Le  cours  de  cette  rivière  est  géné- 
ralement tortueux  et  est  obstrué  par  des  rocs  en  certains  endroits. 

Durant  le  dernier  exercice,  on  a  fait  l'examen  de  la  rivière  dans  le  but 
d'améliorer  le  chenal  et  l'ouvrage  a  été  commencé.  Une  digue  longue  de  400 
pieds,  large  de  12  et  haute  de  10  pieds  a  été  construite  à  Cariboo  Crossing  ;  deux 
barges  furent  au  si  équipées  pour  soulever  et  enlever  les  grosses  pierres  des 
rivières  Six  Miles  et  Thirty  Miles.  Les  travaux,  en  ce  dernier  endroit,  ont  été 
terminés.  A  Rink  Rapids,  on  a  construit  deux  jetées  de  protection  ;  ce  qui 
devra  considérablement  améliorer  la  navigation  dans  cette  partie  de  la  rivière. 

Le  montant  dépensé,  durant  l'exercice  1899,  pour  examens  et  améliorations 
de  la  rivière,  est  $24,836.57. 
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Le  Dragueur  "  Mud  Lark  "  a  été  employé  à  creuser  le  chenal  sud  du  hâvn 
de  Nanaïmo,  jusqu'à  30  pieds  à  eau  basse,  depuis  le  23  septembre  1899,  jusqu'à 
la  fin  de  mars  1900. 

Le  tableau  suivant  indique  le  temps  qu'il  a  été  employé  à  draguer,  réparer, 
etc.,  aussi  bien  que  la  quantité  de  matière  enlevée,  de  charbon  brûlé  : — 

Matière  enlevée,  tuf 58, 160  verg.  cub. 

Charbon  employé,  remorqueur  Princess 201,125  lbs. 

Mud  Lark 602,210     " 

Heures  de  dragage 1 ,034 

'  '            réparations ,  198 

(<     imprévu, y  compris  chargement  de  charbon, 

eau,  changement  de  lieu 338 

Ce  qui  suit  est  un  état  des  dépenses  en  détail  : 

Salaire $4,930  10 

Matériaux 1,717  39 

Provisions 1,526  68 

Charbon t  ,459  1 2 

Loyer  de  remorqueur 50  00 

Eau 56  00 

Imprévu 20  70 

Total $9,759  99 


RIVIERE.    SKEENA 


La  rivière  Skeena  se  trouve  dans  la  partie  nord-ouest  de  la  Colombie  Anglaise. 
Elle  prend  sa  source  dans  les  lacs  et  les  glaciers  situés  entre  les  56"  et  les  57" 
parallèles  de  latitudes  nord,  et  les  126"  et  les  128"  degrés  de  longitude  ouest. 
Elle  coule  généralement  dans  une  direction  sud-ouest  et  se  jette  dans  l'océan 
Pacifique  par  les  passages  de  Skeena-Nord,  Télégraph  et  Malaca,  le  détroit  de 
Chatham,  à  un  point  un  peu  au  nord  du  54"  parallèle  de  latitude  nord,  et  à  quel- 
ques milles  à  l'ouest  du  130"  degré  de  longitude  ouest,  et  à  environ  650  milles, 
par  le  passage  intérieur,  au  nord-ouest  de  Victoria.  Le  principal  port  sur  la 
Skeena  est  le  port  Essington,  avec  bureau  de  poste,  qui  se  trouve  sur  la  rive  sud 
de  l'estuaire,  au  confluent  des  rivières  Skeena  et  Oxtail,  13  milles  à  l'est,  ou  à 
l'intérieur  des  passages  d'entrée.  Cette  rivière  est  navigable  pour  des  navires 
d'un  faible  tirant  d'eau,  lorsque  l'eau  n'est  pas  trop  haute,  de  mai  à  la  fin  de 
septembre,  jusqu'à  Hazelton,  poste  de  la  compagnie  de  la  Baie  d'Hudson,  établi 
sur  la  rive  sud,  à  une  distance  d'environ  175  milles  de  l'embouchure  de  la  rivière. 
Ce  poste  est  le  point  de  distribution  pour  le  pays  des  mines  et  de  pâturages, 
s' étendant  au  nord  et  à  l'ouest  vers  les  Montagnes  Rocheuses,  et  à  quelque  dis- 
tance, vers  le  sud. 

En  1899,  les  bancs  et  les  chenaux  furent  débarrassés  des  troncs  d'arbres  et  du 
bois  flottant  qui  les  obstruaient,   afin  d'améliorer  les  fonds  de  pêche  au  saumon 
dans  les  eaux  de  marée  de  l'estuaire,  qui  s'étend  d'environ  25  milles  à  l'intérieur. 
Durant  l'année  dernière,  le  travail  a  été  commencé  à  la  fin  d'octobre,  à   Kitsilas. 
Canon  et  arrêté  le  1er  mars  1900,  10  rochers  et  récifs  furent  minés  et  enlevés. 

A  Beaver  Dam,  12  milles  en  aval  de  Kazleton,  trois  rocs  furent  enlevés. 

A  Kitseguthla,  4  immenses  rochers  ont  aussi  été  enlevés. 
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A  Little  Canon,  deux  rochers  ont  été  minés,  mais  non  enlevés. 
La  dépense  se  rapportant  à  l'enlèvement  des  rochers  aux  endroits  ci-haut 
mentionnés  a  été  comme  suit  : 

Transport,  provisions,  etc $i  ,029.46 

Salaire i,534-2Q 


Total , $2,563.66 

Les  travaux  pour  l'enlèvement  de  troncs  d'arbres  sur  la  rivière  Skeena  ont 
été  commencés  le  21  mai  1900  et  arrêtés  le  23  juin. 
Cette  dernière  dépense  a  été  comme  suit  : 

Salaire $499-°o 

Ferronneries 48.40 

Loyer  de  remorqueur 345-°° 


Total $892.40 

Total  pour  la  rivière  Skeena  : 

Enlèvement  de  rochers $2,563.66 

Enlèvement  de  troncs  d'arbres 892.40 

Total $3,456.06 


RIVIERE   STIKINE. 

{Route  du  Yukon) . 

Le  10  mars  1898,  des  ordres  furent  donnés  par  le  ministère,  dans  le  but 
d'examiner  une  route  par  eau  partant  de  l'Océan  Pacifique  jusqu'au  district  du 
Yukon  à  travers  le  territoire  canadien,  par  voie  de  la  rivière  Stikine,  du  lac 
Teslin  et  des  rivières  Hootalinqua,  Lewis  et  Yukon.  Afin  de  rendre  immédiate- 
ment cette  route  aussi  utile  que  praticable  pour  le  transport  des  mineurs  et  des 
colons,  désireux  d'atteindre  les  champs  d'or  nouvellement  découverts  du  Klondike, 
avec  leurs  outils  et  approvisionnements,  on  fut  aussi  autorisé  à  commencer  les 
travaux  préliminaires  les  plus  urgents  pour  aider  la  navigation  sur  les  rapides  les 
plus  obstrués  et  les  plus  dangereux  de  la  chaine  de  rivières  et  de  lacs  ci-haut 
mentionnés,  soit  en  enlevant  les  troncs  d'arbres,  les  rochers  ou  autrement.  A 
la  fin  de  l'exercice  se  terminant  le  30  juin  1898,  cet  examen  avait  progressé  et 
l'enlèvement  de  troncs  d'arbres,  etc.,  tel  qu'il  sera  décrit  plus  bas,  avait  été  com- 
mencé sur  la  rivière  Stikine. 

La  rivière  Stikine  prend  sa  source  dans  le  sud  du  district  de  Cassiar,  et  se 
dirige  pour  une  distance  de  130  milles, vers  le  58me  parallèle;  là  elle  fait  une  courbe 
soudaine  et  se  tourne  presque  en  ligne  directe  vers  le  sud,  jusqu'à  moins  de  20 
milles  de  son  embouchure,  soit  une  distance  de  15  milles  de  cet  endroit,  elle  se 
dirige  vers  l'ouest,  et  se  jette  dans  le  Détroit  Stikine  (Océan  Pacifique)  entre  les 
îles  Wrangel  et  Milkof.  Sa  longueur  totale  est  d'environ  300  milles.  L'embou- 
chure de  la  rivière  Stikine  proprement  dite  se  trouve  à  10  milles  du  port  de 
Wrangel,  entre  la  Pointe  Rathsay  et  l'île  Farm,  où  elle  a  une  largeur  de  2}4 
milles.  Elle  est  sujette  aux  grandes  marées,  variant  de  18  à  26  pieds  (petites 
mers  18  pieds,  grandes  mers  26  pieds)  qui  affectent  son  cours  jusqu'à  la  hauteur 
de  la  rivière  Ka-te-té,  petit  tributaire  qui  se  jette  dans  la  Stikine  à  25  milles  de 
son  embouchure. 
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A  l'eau  la  plus  basse,  durant  environ  deux  heures  et  sur  une  distance  de 
5  milles  de  la  mer,  l'estuaire  de  la  rivière  n'est  plus  qu'une  plage  de  sable  à  tra- 
vers laquelle  elle  poursuit  son  cours  en  serpentant,  n'ayant  qu'une  profondeur  de 
20  pouces  ;  mais  grâce  à  la  hauteur  des  marées,  cette  partie  de  la  rivière  est  faci- 
lement navigable,  et  aussitôt  que  les  eaux  ont  monté  de  4  ou  5  pieds,  n'importe 
quel  bateau  de  rivière  peut  y  passer.  La  largeur  de  cette  rivière,  dans  les  25 
premiers  milles,  varie  de  500  pieds  à.  2%  milles,  bien  que  dans  certains  endroits, 
il  y  ait  des  îles  qui  la  divisent  en  plusieurs  chenaux,  dont  le  plus  considérable  a 
une  largeur  d'environ  200  pieds.  Dans  la  région  inférieure  de  la  rivière  Stikine, 
les  principaux  obstacles  à  la  navigation  sont  les  troncs  d'arbres  et  les  grands 
arbres  suspendus  au-dessus  de  la  rivière.  En  mars,  1898,  le  bateau  Samso?i,  fai- 
sant le  service  sur  la  rivière  Fraser,  fut  envoyé  pour  opérer  dans  cette  rivière.  Ce 
bateau  fut  d'abord  arrêté  à  New  Westminster  pour  réparations  et  changements 
nécessaires.  Il  fallut  renouveler  un. certain  nombre  de  madriers  et  de  carlingues 
qui  étaient  pourris  ;  puis  on  contruisit  onze  compartiments  étanches  et  à  l'épreuve 
de  l'eau  ;  ce  qui  eut  pour  effet  de  le  renforcer  considérablement.  La  chaudière 
et  les  conduits  à  vapeur  furent  couverts  en  neuf  et  le  bateau  fut  peinturé  de  haut 
en  bas.  Plusieurs  menues  réparations  furent  faites  aux  machineries,  etc.  Le 
bateau  fut  équippé  de  cordages  neufs,  de  quatre  nouvelles  embarcations  à  rames, 
de  chaînes  pour  soulever  les  troncs  d'arbres,  d'un  nouvel  assortiment  d'outils  et 
de  deux  lumières  Benton,  avec  des  vivres  et  des  approvisionnements  pour  un 
voyage  de  7  mois. 

Le  Samsom  n'arriva  à  Wrangel  qu'à  la  fin  d'avril,  ayant  été  retardé  par  de 
gros  vents  en  différents  endroits.  Le  bateau  remonta  la  rivière  jusqu'au  75ème 
mille  ;  mais  là  le  courant  étant  trop  rapide  pour  que  le  bateau  aille  plus  loin,  des 
ordres  furent  donnés  de  procéder  en  cet  endroit  à  l'enlèvement  des  troncs  d'arbres 
et  autres  obstacles  et  de  travailler  en  descendant  jusqu'au  501'ème  mille,  compre- 
nant la  pire  partie  de  la  rivière  pour  les  troncs  d'arbres, ent  e  Glenora  et  l'embou- 
chure. Une  équipe  de  huit  hommes  fut  aussi  organisée  pour  enlever  les  troncs 
d'arbres  et  autres  obstacles  du  chenal  qui  se  trouve  entre  le  Soième  mille  et  un 
endroit  à  environ  10  milles  en  aval  de  Glenora.  Ce  travail  consistait  à  faire  sau- 
ter des  troncs  d'arbres  à  l'aide  de  la  dynamite,  à  couper  les  arbres  penchés  sur  la 
rive  et  les  branches  pendantes. 

Jusqu'au  30  juin  1898,  ces  travaux  avaient  exigé  la  somme  d'environ  $14.000. 

Durant  l'exercice  1899,  les  travaux  d'améliorations  au  chenal  de  la  rivière 
ont  été  continués. 

Le  bateau  Samson  a  été  employé  à  enlever  des  troncs  d'arbres  et  autres 
obstacles,  et  une  équipe  de  huit  hommes,  sous  MM.  Lemoine  et  Jarmin,  ont 
été  employés  à  enlever  les  troncs  d'arbres  et  autres  obstacles  du  chenal  entre  le 
8oème  mille  et  un  endroit  à  dix  milles  environ  en  aval  de  Glenora,  ce  travail  con- 
sistait à  faire  sauter  des  troncs  d'arbres,  à  abattre  les  arbres  penchés  sur  la  rive, 
et  les  branches  pendantes. 

Le  montant  total  dépensé  durant  l'année  en  rapport  avec  ces  travaux  est  de 
$15,445.85. 

STATION    DE    QUARANTAINE    DE   WILLIAM' S    HEAD 

La  station  de  quarantaine  de  la  Colombie  Britannique  à  William 's  Head,  se 
trouve  à  8  milles  environ  au  sud-est  de  la  ville  de  Victoria  et  couvre  une  superficie 
de  60  milles.  Au  printemps  de  1892,  un  quai,  sur  pilotis  en  eau  profonde,  a  été 
construit  près  de  cette  station  de  quarantaine  ;  le  métal  de  Muntz  requis  pour 
couvrir  les  pilotis,  pour  les  empêcher  d'être  détruits  par  les  vers  de  mer,  fut 
fourni  par  le  ministère.  Ce  quai  est  situé  sur  la  baie  de  Parry,  qui  s'ouvre  vers 
le  nord,  et  Victoria,  au  côté  ouest  de  William's  Head.  Il  a  480  pieds  de  longueur 
sur  40  de  largeur  ;  il  a  aussi,  du  côté  sud,  un  abord  de  320  pieds  conduisant  à 
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l'hôpital  et  aux  abris  pour  les  passagers  de  première  classe,  et  un  autre,  du  côté 
nord  conduisant  à  l'édifice  contenant  les  appareils  de  désinfection,  et  aux  abris 
pour  les  Chinois  et  les  Japonais. 

Durant  l'année  1899,  ^a  dépense  se  rapportant  à  ce  service,  atteignait  la 
somme  de  $5^40.23. 

Durant  le  dernier  exercice,  les  réparations  au  quai  consistèrent  à  poser  des 
bras  en  ligne  diagonale,  depuis  la  ligne  d'eau  basse  jusqu'au-dessous  du  plancher 
du  quai.  Ceci  était  devenu  nécessaire,  vu  que  les  autres  avaient  été  rongés  par 
les  tarets. 

Tous  les  édifices  sur  le  quai,  boîtes  pour  les  boyaux  furent  peinturées  ;  une 
ligne  de  téléphone  fut  installée,  établissant  un  moyen  de  communication  entre  la 
station  et  la  maison  habitée  par  le  gardien  de  la  ligne,  à  une  distance  d'environ 
3  milles. 

Les  détails  de  la  dépense  sdnt  : 


Salaire 

Matériaux 

Peinture 

Installation  de  téléphone 


$  586 

93 

394 

73 

473 

39 

197 

05 

Total    $1,6.52   10 

DRAGAGE 

Durant  l'exercice  se  terminant  le  30  juin  1900,  du  dragage  a  été  fait,  surtout 
par  les  dragueurs  de  l'Etat,  aux  endroits  plus  bas  mentionnés.  Les  dragueurs 
appartenant  au  ministère  des  travaux  publics  sont  loin  d'être  en  nombre  suffisant 
pour  mener  à  bonne  fin  l'entreprise,  pour  permettre  d'une  manière  satisfaisante 
des  travaux  considérables  de  creusage  que  le  gouvernement  fédéral  est  obligé 
d'entreprendre  tous  les  ans,  à  cause  de  l'augmentation  dans  le  tonnage  et  le  tirant 
d'eau  des  navires  en  général,  et  par  suite  de  la  nécessité  qui  s'impose  d'appro- 
fondir les  havres  sur  les  côtes  maritimes,  afin  qu'ils  soient  d'un  accès  facile,  qu'ils 
offrent  de  bonnes  accommodations  et  qu'ils  puissent  donner  refuge  aux  bateaux 
à  vapeur  ou  à  voiles,  à  tous  les  degrés  de  la  marée,  d'améliorer  les  grandes  voies 
de  navigation  actuelles,  d'ouvrir  de  nouvelles  routes  et  de  nouveaux  havres  sur 
les  cours  d'eau  de  l'intérieur. 

PROVINCE   DE  LA  NOUVEEEE-ECOSSE. 

Anse  Cooke — Comté  de  Guysboto. 

Grand-Etang — Comté  d'Inverness. 

Halifax,  quais  du  chemin  de  fer  Intercolonial — Comté  d'Halifax. 

Havre  au  Bouche — Comté  d'Antigouish. 

Milton  (Yarmouth) — Comté  de  Yarmouth. 

Barre  Piciou — Comté  de  Pictou. 

Pictou,  débarcadère — Comté  de  Piclon. 

Pictou,  c(Uai  de  la  Arcadia  Coal  Co — Comté  de  Pictou. 

Yarmouth  :   quai  Baker — Comté  de  Yarmouth. 

"  chenal  principal — Comté  de  Yarmouth. 

bassin  du  chemin  de  fer  Dominion  Atlantic — Comté  de  Yarmouth. 

"  quai  Law — Comté  de  Yarmouth. 

PROVINCE    DE   E'IEE    DU   PRINCE-EDOUARD. 

Charlottetown,  quai  du  chemin  de  fer — Comté  de  Queen. 

"  quai  de  Poole — Comté  de  Oueen. 

Rivière  au  Français,  New  London — Comte  de  Queen. 
Malpecque — Comte  de  Prince. 
Summerside — Comté  de  Prince. 
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Cliipman  :  batture  Curley — Comté  de  Queen. 

batture  Ward — Comté  de  Queen. 
Batture  Gemseg — Comté  de  Queen. 

"       Robinson — Comté  de  York. 

"       Springhill— Comté  de  York. 
Havre  de  St-Jean,  port  d'hiver— Comté  de  St-Jean. 

PROVINCE  DE   QUÉBEC, 


Buckingham. 

Chateauguay. 

Coteau  Landing. 

Dorval. 

Isle  Perrot. 

Lotbinière. 

Pointe-Claire. 

Rivière  du  Lièvre. 

Rivière  Ottawa  (battures  vertes). 


Rivière  Richelieu. 

Rivière  Yamaska. 

St-François. 

St-Jean  des  Chaillons. 

St-Ni  colas. 

St- Laurent  d'Orléans. 

St-Michelde  Bellechasse. 

Valley  field. 


PROVINCE   D'ONTARIO. 


Cobourg. 

Belleville. 

Deseronto. 

Collingwood. 

Hamilton. 

Fort  William. 

Kingston. 

Jordan. 

Hawkesbury. 

Meaford. 


Newcastle. 

Oakville. 

Oshawa. 

Port  Hope. 

Picton. 

Rockland. 

South  Nalion  River. 

Thornbury. 

Wolfe  Island. 

Whitby. 


PROVINCE  DE  LA  NOUVELLE-ECOSSE. 


LE    DRAGUEUR 


ST-LAURENT. 


Au  commencement  de  l'année  financière  1899- 1900,  le  dragueur  "St- Laurent" 
travaillait  à  Pictou  Landing,  comté  de  Pictou,  à  creuser  jusqu'à  25  pieds  à  l'eau 
basse  des  marées  du  printemps,  pour  faire  des  lits  aux  steamers,  à  cet  embran- 
chement du  terminus  du  chemin  de  fer  de  l' Intercolonial.  La  matière  extraite 
consistait  principalement  en  vase  avec  des  pierres  de  temps  en  temps  ;  celles-ci,  et 
la  nature  collante  de  la  vase  causaient  des  retards,  la  matière  se  collant  aux 
dragues.  Des  retards  étaient  aussi  occasionnés  par  les  allées  et  venues  des 
steamers  aux  quais,  interrompant  l'ouvrage  du  dragueur,  et  par  le  mauvais  temps 
et  par  la  longue  course  de  20  milles  à  faire  pour  déposer  la  matière  et  le  retour. 

Le  dragage  était  cependant  poussé  aussi  vigoureusement  que  possible.  Le 
31  juillet  il  fut  suspendu  pour  travailler  à  la  barre  de  l'entrée  du  havre  de  Pictou, 
le  1er  août.  Le  creusage  se  faisait  à  11  pieds  des  marées  du  printemps,  à  travers 
un  fond  de  vase  et  de  sable,  et  les  détritus  étaient  déposés  à  environ  8  milles.  De 
grosses  tempêtes  interrompirent  l'ouvrage,  un  certain  temps,  de  telle  sorte  que 
des  chaînes  d'amarrage  furent  brisées  ;  le  18,  un  madrier  brisé  dans  la  trappe  de 
la  drague,  nécessita  l'envoi  du  dragueur  à  la  cale  sèche  pour  réparation.  Le 
travail  fut  repris  le  24  et  continué  jusqu'au  5  septembre,  sur  la  barre  que  l'on 
diminua  suffisamment  pendant  ce  temps. 
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L'ouvrage  au  quai  de  la  Acadia  Coal  Company,  Pictou  Landing,  fut.  alors 
entrepris  tel  qu'ordonné.  Cet  ouvrage  consistait  dans  l'enlèvement  d'une  cer- 
taine masse  sur  un  haut  fond  uu  voisinage  pour  laisser  19  pieds  d'eau  à  l'eau 
basse  des  marées  du  printemps.  Du  6  au  9  septembre,  le  dragueur  fut  employé 
ici  et  enleva  1,750  verges  cubes  de  vase,  qui  furent  déposées  à  9  mille*  de  distance. 
L'ouvrage  à  Pictou  Landing  fut  repris  du  1 1  au  13,  alors  qu'on  reçut  des.  ordres 
pour  conduire  ce  dragueur  à  Cook's  Cove,  comté  de  Guysboro,  pour  y  travailler 
dans  la  mare.  On  fit  les  préparatifs  et  le  dragueur  y  arriva  le  18.  Après  examen 
et  sondages,  on  trouva  que  ce  dragueur  ne  pouvait  pas  travailler  ici,  qu'il  tirait 
trop  d'eau  et  que  la  place  était  dangereuse  pour  lui.  On  le  fit  revenir  à  Pictou, 
et  le  21,  il  avait  recommencé  l'ouvrage  à  Pictou  Landing.  Le  23,  on  reçut  des 
ordres  pour  l'envoyer  à  l'entrée  du  havre  de  Guysboro.  On  reconsidéra  ces 
instructions,  l'endroit  se  trouvant  un  de  ceux  où  le  dragueur  ne  pouvait  pas 
opérer,  et  l'ouvrage  de  Pictou  Landing  fut  repris  de  nouveau  et  continué  jusqu'au 
31  octobre.  Durant  cette  année,  la  quantité  de  matière  extraite  à  Pictou  Landing 
fut  de  39,200  verges  cubes.  A  la  barre  de  Pictou  23,800.  Le  dragueur  était 
maintenant  dirigé  sur  Halifax,  N.E.,  pour  creuser  des  bassins  de  terminus  de  l' In- 
tercolonial. Les  préparatifs  nécessaires  furent  faits  en  conséquence, et  le  dragueur 
fit  voile  le  4  novembre,  le  mauvais  temps  ayant  causé  quelque  retard,  et  des  tem- 
pêtes l'ayant  obligé  de  se  réfugier  dans  des  havres.  Arrivé  le  7,  on  se  prépara 
de  suite  au  travail  et  il  était  à  l'œuvre  le  9,  enlevant  des  pierres,  des  cailloux  et 
des  boîtes  de  ferblanc — les  dernières  jetées  là  au  temps  du  feu.  Ce  travail  était 
difficile  et  fut  rendu  plus  difficile  par  les  interruptions  et  les  allées  et  venues  des 
bateaux  charbonniers,  le  dragueur  étant  obligé  de  se  déplacer  vu  que  le  bassin 
était  rempli  de  steamers  du  17  au  27. 

A  cette  dernière  date  le  dragage  fut  repris,  et  le  18  décembre,  l'ouvrage  au 
-quai  de  Halifax  était  achevé  autant  que  possible  suivant  les  plans  et  les  instruc- 
tions, dans  la  mesure  que  la  nature  du  fond  le  permettait.  La  profondeur  de  25 
à  30  pieds  ne  peut  être  atteinte  sur  certains  points  à  cause  du  fond  se  composant 
d'une  couche  de  roc,  24  pieds  étant  tout  ce  qu'on  pouvait  faire,  7,860  verges  cu- 
bes furent  enlevées,  et  le  bateau  dragueur,  le  18  décembre,  fut  envoyé  dans  ses 
quartiers  d'hiver.  Durant  l'hiver  le  dragueur  fut  placé  dans  une  cale  sèche  et 
les  réparations  nécessaires  faites,  la  coque  nettoyée,  grattée  et  peinturée,  la  dra- 
gue l'engrenage  et  la  machinerie  mise  en  bon  ordre,  et  le  21  avril  était  en  état  de 
recevoir  un  équipage  et  de  commencer  le  travail.  On  reçut  ordre  d'envoyer  le 
dragueur  à  Summerside  I.  P.  E.,  pour  y  améliorer  le  chenal  pour  le  service  d'hi- 
ver, et  des  préparatifs  furent  faits  en  conséquence  pour  ce  trajet.  Le  dragueur 
quitta  Halifax  le  26,  passa  à  Pictou  et  le  1er  mai  arriva  à  Summerside. 
Des  préparatifs  furent  faits  tout  de  suite  pour  l'ouvrage  qui  consistait  dans 
la  coupe  d'un  chenal  à  travers  un  banc,  et  dans  son  creusement  jusqu'à  une  pro- 
fondeur de  20  pieds,  à  l'eau  basse  des  marées  du  printemps.  Il  resta  ici  à  pour- 
suivre l'ouvrage  vigoureusement  jusqu'à  la  fin  de  l'année  financière  actuelle.  La 
matière  extraite  consistait  principalement  en  sable  et  argile,  et  fut  déposée  à  une 
distance  d'environ  4  milles.  A  la  fin  de  l'année,  27,650  verges  cubes  avaient  été 
extraites  à  Sommerside,  l'ouvrage  avançant  convenablement. 

Le  montant  total  creusé  durant  l'année  par  le  "  St-Laurent,"  a  été  de  100,275 
verges  cubes. 

EE    BATEAU-DRAGUEUR    '•'  CANADA." 

Au  commencement  de  l'année  financière  actuelle,  le  dragueur  "  Canada  " 
était  à  Yarmouth,  travaillant  à  l'amélioration  du  havre  ;  il  y  resta  durant  toute 
la  saison.  Cette  amélioration  consistait  dans  le  creusage  et  l'élargissement  du 
chenalduhâvlre,  pour  permettre  aux  navires  de  tourner  vis-à-vis  lesquaisdu  D.A. 
Ry.,  d'un  chenal  vers  les  quais  de  Lewis  et  les  bassins  de  M  Lawet  M  Baker.   Les 
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profondeurs  aux  différents  endroits  variaient  de  4  à  16  pieds.  Il  y  eu  quelques 
retards  à  raison  des  mauvais  temps.  On  dut  mettre  le  dragueur  en  cale-sèche 
dans  le  mois  de  juillet  pour  réparer  les  raccordements  des  chaînes  de  la  trappe  de 
la  drague,  nettoyer  et  peinturer  le  fond,  réparer  la  chaudière,  etc.  La  matière 
extraite  à  Yarmouth  est  principalement  de  la  vase,  des  coquilles,  etc.,  et  la  dis- 
tance pour  le  dépôt  de  4^2  à  5  milles. 

Le  1er  janvier,  on  reçut  des  ordres  pour  envoyer  le  dragueur  à  Halifax,  et 
l'on  se  prépara  en  conséquence.  Il  laissa  Yarmouth  le  4  et  après  qu'il  eût  doublé 
la  pointe  Chebogne,  la  bouilloire  commença  à  couler  et  le  dragueur  dut  être 
remorqué  à  Yarmouth,  où  il  arriva  à  2  heures  p.  m.  le  5.  Le  dragueur  fut 
dégréé,  l'équipage  payé,  à  l'exception  du  capitaine,  du  mécanicien  et  du 
chauffeur,  et  des  réparations  furent  commencées  sans  délai.  Le  dragueur  fut 
mis  en  cale  et  sa  coque  fut  nettoyée,  grattée  et  peinturée.  Les  réparations  à  la 
chaudière,  aux  machines  et  aux  engrenages  furent  considérables,  et  durant 
l'hiver  furent  exécutées  principalement  par  Burrell- Johnson  Company  et  A.  H. 
Saunders.  Les  ouvrages  de  forge  furent  faits  par  Robertsou  &  Co. ,  et  H.  A. 
Gridley.  La  quille  et  le  3  trappes  de  la  drague  furent  aussi  réparées.  Dans  le 
printemps  tout  étant  achevé,  le  dragage  fut  repris  à  Yarmouth,  conformément 
aux  instructions.  On  travailla  au  chenal  du  9  mai  au  30  juin,  excepté  à  certaines 
périodes  entre  le  12  et  le  28  mai,  où  l'on  fit  du  creusage  au  quai  de  Baker.  Les 
excavations  pratiquées  par  le  dragueur  pendant  l'année  sont  comme  suit  : 

Bassin  du  D.  A.  Ry . .    17,820  verges  cubes  16  pds  de  profondeur  E.B  G. M. 
Chenal  du  quai  Lewis.     9,630  vi  4     " 

Quai  de  Lewis 900  4 

Quai  de  Baker 2.700  "  5     " 

Chenal  de  Yarmonth.      9,145  "  16     " 

Formant  un  total  pour  l'année  ae  40,095  verges  cubes. 

L'ouvrage,  à  la  fin  de  l'année  financière,  avançait  aussi  bien  que  possible. 

LE    BATEAU    DRAGUEUR   '  '  NEW-DOMINION.  " 

Au  commencement  de  l'exercice  1899-1900,  le  dragueur  "  New-Dominion  *' 
était  à  laRivière  au  Saumon,  comté  de  Queen,  N.-B.,  améliorant  le  chenal  sur  les 
hauts  fonds  de  Wards  et  de  Curley  près  de  Chipman,  creusant  à  9  pieds  au  niveau 
de  l'eau  basse  d'été.  La  matière  enlevée  était  surtout  du  sable  et  fut  remorquée 
au  dépôt  à  une  disiance  d'environ  2  milles.  Quelques  retards  furent  causés  par 
des  accidents  au  remorqueur  et  à  ses  machines,  obligé  d'attendre  les  chalands  à 
cause  du  peu  de  profondeur  d'eau  qui  occasionnait  leur  échouement. 

Le  travail  fut  poursuivi  vigoureusement  jusqu'au  23  octobre,  alors  que  con- 
formément aux  ordres  reçus,  l'appareil  de  creusage  fut  renvoyé  à,Jemseg,le  24  et 
travailla  à  l'amélioration  additionnelle  de  cette  rivière,  près  de  son  confluent  avec 
la  rivière  St-Jean.  Ce  creusage  allait  à  10  pieds  au  niveau  de  l'eau  basse  de  l'été, 
le  sable  de  déblai  transporté  à  la  place  de  dépôt  à  2  milles  de  distance.  Le  tra- 
vail fut  poussé  avec  persévérance  jusqu'au  1 1  novembre, alors  que  le  temps  néces- 
sita son  abandon  pour  la  saison  et  le  dragueur  fut  remorqué  à  St-Jean  pour  hiver- 
nement  et  pour  réparations. 

Les  différents  ouvrages  pour  l'année  comprennent  l'enlèvement  de  34,750 
verges  cubes  sur  le  haut  fond  de  Wards,  de  51,025  sur  le  haut  fond  de  Curley  et 
de  3,600  à  la  rivière  Jemseg.     Total  69,375  verges  cubes. 

UE    BATEAU    DRAGUEUR    "PRINCE   EDWARD." 

Au  commencement  de  l'année  financière,  le  "Prince  Edward"  était  à  Char- 
lotte town  I.  P.  E.,  continuant  le  dragage  au  terminus  du  chemin  de  ter  I.P.E., 
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jusqu'à  25  pieds  à  Peau  basse  des  petites  mers  Ce  travail  fut  suspendu  le  15 
juillet,  et  à  partir  du  17  jusqu'au  22  on  travailla  au  quai  de  Pooles,  on  retourna 
alors  au  quai  du  chemin  de  fer  pour  creuser  l'approche  et  des  lits  pour  les  steamers' 
une  partie  du  creusage  ici,  sur  une  étendue  de  100  pieds  à  l'intérieur  n'alla  que 
de  22  à  16  pieds,  à  cause  du  lit  de  roc  ;  le  travail  fut  terminé  le  9  août,  et  le  dra- 
gueur travailla  en  outre  à  Pooles  à  partir  de  cette  date  jusqu'au  12,  creusant 
jusqu'à  18  pieds  à  l'eau  basse  des  marées  du  1  printemps  ;  le  dragueur  fut  alors 
préparé  pour  déménager  à  Malpecque,  comté  de  Prince  I.  P.  E.  ;  il  y  eut  un 
retard  considérable  dans  les  préparatifs  pour  ce  voyage  relativement  dangereux, 
et  dans  les  arrangements  pour  le  remorquage.  Le  ''Stanley"  fut  définitivement 
engagé,  et  avec  l'aide  du  ''Aitkin"  le  cure-môle  partit  le  19  de  Charlottetown,  fit 
escale  à  Sommerside,  repartit  de  là  le  21  et  arriva  à  Malpecque  le  23  août.  Les 
chalands  furent  dispersés  durant  la  traversée  brisant  leurs  attaches  mais  ils 
furent  rattrapés  par  le  remorqueur  "Aitkin"  qui  les  conduisit  à  Malpecque  ;  il 
fallut  un  temps  considérable  pour  préparer  les  appareils  à  l'ouvrage,  et  le  30  le 
dragage  était  en  marche  pour  l'amélioration  du  chenal  et  son  creusement  à  10 
pieds  à  l'eau  basse  des  marées  du  printemps  ;  la  matière  extraite  était  de  la  vase 
et  le  lieu  de  dépôt  était  à  une  distance  d'environ  1  mille  ;  il  y  eut  quelques 
retards  causés  par  le  mauvais  temps,  les  accidents  au  remorqueur  etc.,  mais  on  fit 
de  la  bonne  besogne,  et  au  6  novembre,  le  creusement  du  havre  était  achevé  con- 
formément au  plan.  Le  dragueur  fut  alors  dirigé  sur  French  River,  New  London 
I.P.E.,  et  l'on  se  prépara  pour  le  conduire  à  cet  endroit  ;  il  y  eut  des  retards 
dans  l'exécution  de  ces  ordres,  causés  par  les  gros  temps,  les  grandes  marées,  la 
neige,  etc.  Le  cure-môle  entra  dans  la  French  River  te.  n,  mais  la  continuation 
du  mauvais  temps  empêcha  le  dragage  jusqu'au  16,  alors  qu'il  se  mit  convenable- 
ment à  l'œuvre,  creusant  le  chenal  de  la  rivière  à  10  pieds,  enlevant  de  la  vase 
qui  fut  déposée  à  environ  }{  de  mille  de  distance. 

Cet  ouvrage  fut  poursuivi  vigoureusement  jusqu'à  ce  que  le  temps  avancé 
de  la  saison  en  força  la  suspension,  et  le  dragueur  fut  conduit  dans  ses  quartiers 
d'hiver  à  French  River  le  8  décembre. 

Durant  l'hiver,  le  cure-môle  fut  examiné  et  réparé  le  mieux  possible  et  tenu 
prêt  pour  les  opérations  du  printemps.  Le  5  mai,  le  dragueur  était  à  l'ouvrage 
continuant  à  creuser  et  à  améliorer  le  chenal  de  la  French  River  jusqu'à  une 
profondeur  de  10  pieds  à  l'eau  basse  des  marées  de  printemps.  On  rencontra 
cependant  une  partie  de  la  rivière  si  peu  profonde  que  le  dragueur  ne  pouvait 
faire  qu'un  service  intermittent,  les  marées  basses  occasionnant  des  embarras  et 
des  retards  ;  à  la  fin  de  l'année,  les  travaux  se  continuaient  avec  persévérance  et 
marchaient  vers  leur  achèvement.  Au  quai  Je  Charlottetown  I.  P.  E.,  les  exca- 
vations furent  de  6,503  verges  cubes,  et  à  Malpecque,  comté  de  Prince,  28,575 
verges  cubes  furent  enlevées,  et  à  French  River,  à  la  fin  de  l'année,  25,831  verges 
cubes  furent  extraites,  faisant  uu  total  pour  l'année,  par  ce  dragueur,  de  66,714 
verges  cubes. 

LE    BATEAU    DRAGUEUR    "  GEO.    MCKENZIE." 


Au  commencement  de  l'année  financière,  le  dragueur  était  à  Grand  Etang, 
comté  d'Inverness,  N.  E.,  creusant  dans  la  mare  et  son  entrée  entre  les  brise- 
lames  à  5  pieds  à  l'eau  basse  des  marées  du  printemps;  la  matière  extraite  était  de 
la  pierre  etdugravier,et  le  lieu  de  dépôt  se  trouvait  à  une  distance  de  %  de  mille. 
Cet  ouvrage  améliorera  beaucoup  l'endroit  et  sera  d'un  grand  avantage  aux 
pêcheurs  qui  travaillent.  Le  12  août  1, 'ouvrage  fut  achevé  au  grand  contente- 
ment de  la  population  ;  le  dragueur  reçut  ordre  alors  de  se  rendre  au  havre  au 
Bouche,  comté  d'Antigonish,  N.  E.,  et  l'on  fit  des  préparatifs  pour  son  déplace- 
ment ;  le  18,  le  cure-môle  quitta  Grand  Etang  à  la  remorque  du  steamer 
"  Lunenberg  "  assisté  du  "  Shannon  "et  le   19   arriva  au  havre  au  Bouche  ;  les 
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préparatifs  pour  le  dragage  furent  achevés  et  le  travail  commencé  le  23.  Cet 
ouvrage  consiste  à  creuser  et  améliorer  la  barre  à  l'entrée  jusqu'à  14  pieds  et  dans 
le  havre  jusqu'à  i2piedsà  l'eau  basse  des  maréesdu  printemps;  la  matière  enlevée 
est  de  la  vase,  de  la  pierre  et  du  gravier,  le  lieu  de  dépôt  est  environ  à  %  de  mille 
de  là  ;  l'ouvrage  a  été  poursuivi  jusqu'au  20  décembre  alors  que  le  cure-môle  fut 
envoyé  dans  ses  quartiers  d'hiver  et  qu'un  chaland  fut  envoyé  à  la  cale  à  Haw- 
kesbury  pour  être  rebordé,  calfaté,  et  pourvu  de  chaînes  neuves  aux  trappes,  etc. 

Les  engrenages  et  l'équipement  du  dragueur  furent  examinés  et  réparées  et 
tout  fut  tenu  prêt  pour  l'ouverture  de  la  navigation,  le  22  avril  ;  on  reprit  ici  le 
dragage,  et  le  31  mai  il  fut  achevé,  le  cure-môle  ayant  reçu  des  ordres  d'aller  à 
Cooks  Cove,  comté  de  Gunpboro,  N.  E. 

Il  y  eut  quelques  retards  à  cause  du  mauvais  temps  et  de  la  difficulté  à  se 
procurer  un  remorqueur  pour  le  déplacement  et  l'on  était  au  5  juin  quand  le  cure- 
môle  laissa  le  havre  au  Bouche  ;  le  6  il  était  placé  dans  l'anse  de  Cook  et  l'on  se 
prépara  pour  le  dragage  qui  fut  commencé  le  8  ;  il  y  avait  un  courant  considé- 
rable, des  marées  basses,  des  déplacements  du  dragueur,  etc.,  qui  causaient  bien 
des  retards,  mais  on  y  fit  tout  de  même  de  la  bonne  besogne  durant  le  reste  du 
mois,  et  une  quantité  de  4,895  verges  cubes  fut  extraite,  consistant  en  pierre, 
gravier  et  sable,  et  déposée  environ  à  un  quart  de  mille  de  distance,  la  profon- 
deur obtenue  étant  de  10  pieds  à  l'eau  basse  des  marées  du  printemps  et  le  travail 
progressant  à  la  fin  de  l'année. 

Durant  l'année,  le  dragueur  enleva  à  Grand  Etang,  comté  d'Inverness, 
IO»555  verges  cubes,  au  havre  au  Bouche  23,520,  et  à  l'anse  de  Cook  4,895,  fai- 
sant pour  l'année  un  total  38,970  verges  cubes. 

IvE    BATEAU   DRAGUEUR    '  '  CAP    BRETON." 

Ce  dragueur,  au  commencement  de  la  présente  année  financière,  opérait  dans 
le  havre  de  St-Jean,  N.-B.,  à  l'amélioration  des  lits  du  port  pour  l'hiver.  Il 
s'agissait  de  creuser  à  25  et  28  pieds  à  l'eau  basse  des  marées  du  printemps  et  la 
matière  enlevée  consistait  surtout  en  argile,  pierres  et  quelques  poutres. 
Le  lieu  de  dépôt  était  distant  d'environ  2%  milles.  On  eut  beaucoup  de  diffi- 
cultés et  de  retard  occasionnés  par  les  pierres,  les  marées  mortes,  la  matière 
gluante  qui  se  collait  à  la  drague,  etc.,  et  les  réparations  nécessitées.  Le  travail 
fut  poursuivi  vigoureusement  cependant,  le  temps  ayant  été  prolongé  jusqu'à 
octobre.  Le  service  de  remorquage  fut  fourni  par  la  cité.  Le  dragage  fut  pro- 
longé davantage  jusqu'au  18  novembre,  alors  que  des  ordres  furent  reçus 
d'arrêter  le  cure-môle  pour  hivernement  et  réparation. 

Pendant  l'hiver,  tous  les  engrenages  et  la  machinerie  du  cure-môle  furent 
examinés,  les  engins  chaudières,  seaux,  grues,  etc.,  mis  en  parfait  ordre.  Les 
barques  furent  réparées,  leurs  trappes  furent  redressées  et  renforcées,  et  tout 
l'appareil  fut  mis  en  bonnes  conditions  de  travail  pour  remplir  les  ordres  du 
printemps,  à  l'exception  de  la  peinture  requise  pour  les  coques  et  les  fonds.^  Le 
1er  juin,  on  reçut  des  ordres  pour  envoyer  le  dragueur  travailler  pour  la  cité  de 
St-Jean,  N.-B.,  dans  le  havre  à  Sand  Point,  cale  du  port  d'hiver,  où  il  avait  fait 
antérieurement  beaucoup  d'ouvrage.  Le  4,  les  opérations  étaient  en  marche, 
creusant  jusqu'à  28  pieds  à  l'eau  basse  des  marées  du  printemps  et  enlevant  de 
la  vase,  des  poutres  et  des  pierres.  Le  lieu  de  dépôt  était  à  2^  milles  de  dis- 
tance. Remorquage  fourni  par  la  cité.  Le  travail  fut  poussé  vigoureusement, 
sujet  aux  conditions  imposées  par  les  marées,  les  poutres  et  les  pierres  causant 
parfois  du  retard.  A  la  fin  de  l'année  financière,  le  travail  avançait  vigoureuse- 
ment. Le  total  des  matières  enlevées  par  ce  dragueur,  à  St-Jean,  durant  l'année, 
était  de  80,335  verges  cubes. 
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LE    DRAGUEUR    "CLAM   SHELL." 

Au  commencement  de  l'année  financière,  le  dragueur  opérait  à  Springhill, 
comté  d'York,  N.  B.,  creusant  à  3^  pieds  au  niveau  de  l'eau  basse  d'été,  sur  les 
hauts  fonds  dans  la  rivière  St-Jean,  dans  ses  environs,  améliorant  le  chenal  et  la 
navigation  intérieure.  La  matière  enlevée  était  du  gravier  et  du  sable  et  le  lieu 
de  dépôt  était  environ  à  ^  de  mille  de  distance.  A  la  fin  d'août,  l'eau  devint  si 
basse  et  le  travail  par  conséquent  si  lent  et  si  difficile  que  l'on  décida  de  conduire 
le  remorqueur  au  banc  de  Robinson  plus  loin  en  bas  de  la  rivière.  L'ouvrage  fut 
arrêté  à  Springhill  et  le  dragueur  fut  remorqué  à  la  barre  ou  banc  de  Robinson, 
et  était  à  l'ouvrage  le  5  septembre.  La  substance,  de  cette  barre,  par  endroits, 
se  compose  d'argile  et  de  gravier  compacts,  et  le  travail  était  lent.  La  distance 
au  lieu  de  dépôt  était  d'environ  250  verges.  Il  y  eut  du  retard  occasionné  par 
des  réparations  nécessaires  à  la  drague,  au  câble  en  fil  de  fer,  au  levier,  etc.  La 
profondeur  requise  était  de  6  pieds  à  l'eau  basse.  Le  26  octobre,  l'ouvrage  était 
achevé  et  le  dragueur  fut  envoyé  au  haut  fond  de  Ox  Island,  comté  de  Sunbury, 
rivière  St-Jean  et  le  28  l'ouvrage  était  en  marche,  y  creusant  jusqu'à  10  pieds  à 
l'eau  basse  et  transportant  le  sable  à  une  place  de  dépôt  distante  de  y?  mille. 

Les  travaux  furent  poussés  activement  jusqu'à  ce  que  le  temps  et  la  clôture 
hâtive  de  la  navigation  nécessitèrent  leur  abandon  le  12  novembre.  Le  cure- 
môle  fut  alors  remorqué  à  St-Jean  pour  hivernement  et  réparation.  Pendant 
l'hiver  les  engrenages  et  les  machines  furent  exerminés  et  réparés,  on  prit  soin  de 
la  bouilloire  et  le  cure-môle  fut  mis  en  ordre  parfait  pour  le  travail.  Le  remor- 
queur à  vapeur  "Cricket"  qui  accompagne  le  dragueur  hiverna  à  la  même  place 
et  fut  mis  en  bon  état. 

En  mai  1900,  on  reçut  ordre  de  conduire  ce  cure-môle  en  haut  de  la  rivière 
jusqu'à  Springhill,  comté  de  York,  et  d'y  reprendre  le  creusage.  Des  arrange- 
ments furent  pris  pour  le  remorquage,  et  le  17  mai,  le  dragueur  et  les  chalands 
furent  remontés  à  travers  les  chutes  ;  le  18,  ils  remontaient  la  rivière,  arrivant  à 
Frederickton  le  19,  et  à  Springhill  le  21.  L'eau,  à  cause  de  la  crue  extraordinaire, 
se  trouva  trop  haute  pour  commencer  le  travail  de  suite,  et  le  grand  nombre 
de  billots  dérivant  sur  la  rivière  rendit  nécessaire  l'installation  d'une  estacade 
pour  les  écarter. 

Le  dragueur  fut  mis  en  position  pour  l'ouvrage  le  28,  creusant  à  4^  pieds 
au  niveau  de  l'eau  basse  de  l'été  et  déposant  la  matière  du  gravier  à  une  distance 
d'environ  ^  milles.  Le  courant  était  très  rapide,  et  le  travail  quelque  peu  dan- 
gereux ;  cependant  on  le  poursuivit  activement  jusqu'au  20  juin,  alors  que  le 
remorqueur  "Cricket"  chavira  accidentellement  et  sombra.  Après  l'avoir  relevé, 
il  fut  envoyé  en  réparation,  et  l'on  eut  de  la  difficulté  à  se  procurer  un  autre 
remorqueur  convenable  pour  le  travail.  Le  "  Bismark  "  fut  essayé  pendant  une 
journée,  mais  fut  trouvé  inapte  à  cet  ouvrage.  Dans  l'impossibilité  de  se  pro- 
curer un  bateau,  les  pelleteurs  à  main  furent  déchargés  jusqu'à  l'achèvement  des 
réparations  au  "Cricket."  L'équipage  du  dragueur  fut  employé  à  réparer  les 
machines,  aux  peintures,  etc. ,  besogne  qui  se  poursaivait  encore  à  la  fin  de  Tannée. 
Ce  dragueur  fut  en  opération  jusqu'à  la  fin  de  l'année  courante  à  Springhill, 
comté  d'York, extrayant  un  total  de  1,492  ergves  cubes.  A  la  barre  de  Robinson, 
on  enleva  6,965  verges  et  au  haut  fond  de  Ox  Island,  comté  de  Sunbury,  4,340 
verges  cubes.     Le  total  pour  l'année  étant  de  26,225  verges  cubes. 

MILTON,    COMTÉ    DE    YARMOUTH    N.   E. 

Dragage  à  la  main. 

Deux  chalands  furent  engagés  et  du  dragage  à  la  main  fut  pratiqué  à  Milton? 
comté  de  Yarmouth  N.  E.,  enlevant  une  masse  du  chenal  de  la  rivière  en  face  des 
quais  de  F.  H.  Wilson  &  Co. 

A  la  clôture  de  l'année  financière, 343  verges  cubes  avaient  été  enlevées. 
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PROVINCES    MARITIMES. 


Les  sommes  suivantes  ont  été  dépensées  pour  réparer  et  transporter  les  dra- 
gueurs et  leur  matériel,  durant  l'exercice  1899- 1900  : 

"St.  Lawrence  " $4295  10 

'  '  Canada  " 4697  1 8 

1  '  New-Dominion  " 206 1  70 

"  Prince  Edward  " 2101  75 

1  '  Geo.  McKenzie  " 1312  71 

'  '  Cape  Breton  " 1 763  77 

"  Clam  Shell" 1664  66 

$17896  87 

NOUVEAU  MATÉRIEL  DE  DRAGUEURS. 


Cape  Breton,"  grues,  hoppes,  doors  et  buckets. . . .   $3642  58 

Clam  Shell,"  scow  et  buckets 1500  00 

Cricket,"  steam  launch 1000  00 


$6142  58 


Etat  des  quantités  de  matériel  enlevé  par  les  différents   bateaux  dragueurs 
dans  les  provinces  maritimes,  durant  l'exercice: 


1898-99 
Verg.  cub. 

'  St.  Lawrence'  ' 70, 790 

'  Canada' '    53,040 

'  New  Dominion'  ' 54,050 


'  Prince  Edward" 


51,040 


'  Geo.  McKenzie' ' 31 ,680 

1  Cape   Breton" 

'  Clam  Shell" 

Drainage  à  la  main 


50,308 
700 


11,608 


1899- 1900 
Verg.  cub. 
100,275 
40,095 

69,375 
66,714 

38,970 

8o,335 
26,225 

343 
422,332 


Ce  qui   fait    une  augmentation  de   111,724  verges  cubes   pour    la    présente 
année. 

cook's  cove,  guysboro,  n.  e. 


Est  un  établissement  agricole  et  de  pêche  dans  le  comté  de  Guysboro,  à  3 
milles  de  Guysboro  et  44  milles  d' Antigonish  ;  sa  population  est  de  300  habitants. 

Le  ministère  a  fait  draguer,  cette  année,  l'anse  ou  le  havre.  On  a  employé 
le  dragueur  "  Geo.  McKenzie  "  pour  cet  ouvrage  du  5  au  30  juin,  et  le  travail 
progressait  au  commencement  de  la  nouvelle  année. 

Le  dragage  se  faisait  à  dix  pieds  à  eau  basse,  grandes  marées  ;  on  enlevait  de 
la  pierre,  du  sable  et  du  gravier  que  l'on  déposait  à  une  distance  de  deux  milles. 
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Le  creusage,  le  remorquage  et  tout  le  travail  est  difficile  ;  les  mauvais  temps 
interviennent  aussi.  Cette  année,  dans  l'espace  de  temps  précitée,  on  a  enlevé 
(4.895  verges  cubes  au  coût  de  0,38.37  par  verge. 

DRAGAGE    À    GRAND   ETANG,  COMTÉ    DE   INVERNESS,    N.  E. 

Etablissement  de  pêche  ayant  une  population  de  400  habitants  dans  le 
district.  Il  y  a  des  magasins  et  des  entrepôts  où  l'on  met  le  homard  en  boîtes. 
Suivant  les  instructions  du  ministère,  des  travaux  de  dragage  ont  été  faits  dans 
le  havre  par  le  "  Geo.  McKenzie  ",  du  1er  juillet  au  13  août  ;  c'était  la  continua- 
tion de  l'ouvrage  commencé  l'année  précédente.  On  a  enlevé  de  l'anse  et  entre 
les  jetées  à  5  pieds  à  eau  basse  (grande  marée)  10,555  verges  cubes  de  pierre  et 
gravier  que  l'on  a  déposés  à  une  distance  de  %  de  mille. 

Le  12  août,  l'ouvrage  était  terminé  à  l'entière  satisfaction  des  principaux 
citoyens  de  l'endroit.     Coût  par  verge  cube,  0,20c.  93. 


DRAGAGE  AUX   JETEES  DU  CHEMIN   DE  FER  INTERCOLONIAL,  A  HALIFAX,  N.-E. 

Le  terminus  du  chemin  de  fer  Intercolonial  a  reçu  les  services  du  dragueur 
j  St.  Lawrence,"  dans  les  mois  de  novembre  et  décembre  1899.  Le  travail  était 
difficile  à  des  délais  fréquents  occasionnés  par  le  mouvement  des  bateaux  à  va- 
peurs, la  nature  du  dragage,  etc.  La  profondeur  requise  était  de  28  et  30  pieds 
à  eau  basse,  grandes  marées.  En  certains  endroits  cependant,  le  roc  solide  n'a 
permis  d'obtenir  que  24  pieds.  On  a  enlevé  du  roc,  des  galets  et  des  boîtes  de 
ferblanc,  celles-ci  ayant  été  jetées  dans  la  rivière  lors  de  l'incendie.  La  distance 
du  dépôt  était  à  4  milles. 

L'ouvrage  a  été  achevé  suivant  les  plans  autant  que  possible.  On  a  enlevé 
7,875  verges  cubes  de  matériel  et  les  dépenses  ont  été  payées  par  l' Intercolonial. 
Coût  par  verge  cube  0,33.45. 

DRAGAGE    À    HAVRE    AU    BOUCHE    COMTÉ    D' ANTIGONISH,    N.   B. 

Etablissement  et  grand  poste  de  pêche  sur  la  baie  George.  La  population 
est  d'à  peu  près  750  habitants.  Le  hâv  e  est  petit,  mais  il  est  commode  pour  les 
goélettes.  Le  dragueur  "Geo.  McKenzie"  est  arrivé  ici  le  19  août  1899  pour 
creuser  à  14  pieds  à  l'entrée  du  havre  et  à  12  pieds  en  dedans  à  eau  basse, 
grandes  marées.  L'ouvrage  s'est  continué  jusqu'au  20  décembre  1899,  alors  que 
le  bateau  a  été  placé  dans  ses  quartiers  d'hiver.  On  reprit  les  travaux  au  prin- 
temps, le  22  avril,  et  le  31  mai  1900,  ils  étaient  terminés. 

Pendant  cette  espace  de  temps,  on  a  enlevé  23,520  verges  cubes  de  vase, 
pierre  et  gravier  que  l'on  a  déposés  à  y2  mille  de  distance.  Coût  par  verge, 
o,39c.56. 

DRAGAGE   A    MILTON,    COMTÉ    DE    YARMOUTH,  N.  E. 

Du  18  au  30  juin,  quelques  travaux  de  dragage  à  la  main  ont  été  faits  ici. 
On  a  creusé  le  chenal  de  3  pieds  à  eau  basse,  grandes  marées,  à  l'extrémité  navi- 
gable, en  face  des  quais  de  F.  H.  Wilson  &  Co.  On  a  enlevé  343  verges  cubes, 
au  prix  de  0,720.51  par  verge. 

La  population  de  Milton  est  de  1,500;  il  y  a  une  fonderie,  un  bureau  de 
poste  et  des  magasins. 
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DRAGAGE  DU  CHENAL  A  PICTOU,  COMTÉ  DE  PICTOU,  N.-E. 

Dans  les  mois  d'oût  et  septembre,  le  ministère  s'est  occupé  d'améliorer  le 
havre  de  Pictou.  Il  a  dépêché  le  dragueur  "St.  Lawrence"  pour  creuser  le 
chenal,  à  l'entrée  du  havre,  à  une  profondeur  de  19  pieds  à  eau  basse,  grandes 
marées.  On  a  enlevé  23,800  verges  de  vase  et  sable  que  l'on  a  déposé  à  une  dis- 
tance de  8  milles  ;  ces  travaux  ont  beaucoup  amélioré  la  navigation  dans  cette 
localité. 

Coût  par  verge  cube,  0,08c,  12. 


DRAGAGE   AU    DEBARCADERE   DE   PICTOU,    COMTE    DE    PICTOU,    N.-E. 


: 


Sur  le  côte  sud  du  havre  de  Pictou  et  se  reliant  à  la  ville  du  même  nom, 
trouve  une  station  terminale  du  chemin  de  fer  Intercolonial. 

Durant  l'exercice  finissant  le  30  juin   1900,  le  dragueur  "St.  Lawrence' 
creusé  aux  quais  et  aux  abords,  aux  frais  de  l' Intercolonial,  jusqu'à  une  profon 
deur  de  25  pieds  à  eau  basse,  grandes  marées.     On  a  enlevé  39,200  verges  cubes 
de  vases,  etc.,  que  l'on  a  déposées  à  une  distance  de  dix  milles. 

L'ouvrage  a  été  fait  dans  les  mois  de  juillet,  septembre  et  octobre  et  payé 
par  le  chemin  de  fer  Intercolonial  à  0,17,74c.  la  verge. 

DRAGAGE  AU  QUAI  DE  LA  COMPAGNIE  HOUILLIÈRE  ACADIA  PICTOU,  N.-E. 

Aux  alentours  de  ce  quai  il  y  a  une  batture  qui  a  reçu,  dans  le  mois  de  sep 
tembre  1899,  l'attention  du  ministère.  Le  dragueur  "St.  Lawrence"  a  creusé 
jusqu'à  19  pieds  à  eau  basse,  grandes  marées,  et  a  enlevé  1,750  verges  cubes  de 
vase  que  l'on  a  déposée  à  neuf  milles  de  distance.  Ceci  a  amélioré  d'une  manière 
satisfaisante  la  navigation  de  l'endroit  et  facilité  le  chargement  des  navires  ;  la 
compagnie  a  payé  les  dépenses,  qui  s'élevaient  à  0,14.70c.  par  verge  cube. 

DRAGAGE  AU  HAVRE  DE  YARMOUTH,  COMTÉ  DE  YARMOUTH,  N.  E. 


Depuis  un  certain  nombre  d'années,  cet  important  et  grandissant  port  de 
mer  a  reçu  les  services  de  dragueurs  pour  mettre  à  exécution  un  plan  général, 
d'amélioration  du  havre  du  chenal,  et  des  abords  de  la  jetée. 

L'ouvrage  est  considérable  et  se  poursuit  vigoureusement. 

Durant  la  présente  année  financière, les  localités  suivantes,  dans  ce  havre,  ont 
reçu  des  services  du  dragueur  ' 4  Canada'  '  : 


: 


QUAI    BAKER,    YARMOUTH,    N.    E. 


Le  dragueur  "  Canada  "   a  travaillé  ici  depuis  le   18  jusqu'au  30  septembre 
1899  et  depuis   le  22  jusqu'au    26  mai  1900,    il  a  creusé  jusqu'à  5  pieds  à  l'eau 
basse,  grandes  mers.     Les  marées  et  la  température  ont  quelque  peu  retardé  les- 
travaux,  2,700  verges  cubes  de  vase  et  d'argile  ont  été  enlevées  et  déposées  à  4JI 
milles  plus  loin.    Coût  par 'verge  cube,  0-52.69. 

CHENAL   JUSQU'AU   QUAI   DE   STONEMAN   ET   LEWIS,    YARMOUTH. 

Entre  le  2  septembre  et  le  18  novembre,  les  périodes  alternant  avec  un  autre- 
ouvrage  à  Yarmouth,  le  "  Canada  "  a  opéré  dans  le  chenal  jusqu'au  quai  Lewis, 
y  compris  le  quai  Stoneman,  le  creusant  de  4  pieds  à  eau  basse,  grandes  mers,  et 
l'élargissant  de  50  pieds.  On  a  enlevé  9,630  verges  cubes  de  vase,  etc.,  que  l'on, 
a  déposées  à  4^  milles  de  distance.       Coût  par  verge  cube,  0,41.73. 


. 
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QUAI    LAW   YARMOUTH,    N.    E. 

Depuis  le  17  jusqu'au  24  octobre, le  "  Canada  "  a  creusé  ici  jusqu'à  4  piedsà 
eau  basse,  grandes  mers,  et  a  enlevé  900  verges  cubes  de  vase  et  écailles  qui  ont 
été  déposées  à  4^  milles  plus  loin.     Coût  par  verge  0,45.04. 

DRAGAGE   AU   QUAI    DU  CHEMIN  DE  EER  DOMINION     ATLANTIC,  YARMOUTH,   N.  E. 

Durant  la  présente  année  financière,  en  différents  temps  entre  le  1er  juillet 
et  le  31  octobre,  le  dragueur  "Canada"  a  travaillé  pour  le  chemin  de  fer  Domi- 
nion Atlantic  à  Yarmouth  pour  creuser  un  bassin  permettant  aux  vaisseaux  de 
tourner  vis-à-vis  les  quais  de  la  compagnie.  On  y  a  enlevé  16,820  verges  cubes 
de  boue,  écailles, etc.  que  l'on  a  déposées  à  une  distance  d'à  peu  près  4^  milles  et 
donner  une  profondeur  d'eau  en  face  des  quais  de  16  pieds  à  eau  basse  o-randes 
mers;  coût  par  verge  cnbe,  0.28c. 58. 

CHENAL  YARMOUTH,  YARMOUTH,  N.  E. 

Le  draguage  dans  le  chenal  principal  du  havre  de  Yarmouth  est  considérable, 
important,  et  a  beaucoup  amélioré  la  navigation  et  les  facilités  de  mouillage  de  la 
localité.  Durant  la  présente  année  financière,  entre  le  9  mai  et  le  30  juin,  moins 
le  temps  qu'il  a  travaillé  à  creuser  jusqu'à  16  pieds,  élargir  et  redresser  le  chenal 
àBaker,^  le  "Canada"  a  enlevé  ici  9045  verges  cubes  de  boue,  écailles,  etc.  qu'on 
a  déposées  à  peu  près  à  4^  milles  de  distance;  coût  par  verge  cube,  o,2oco4. 


ILE  DU  PRINCE-EDOUARD. 

DRAGAGE   AU   QUAI  DU  CHEMIN  DE  FER  DE  L'iEE  DU  PRINCE-EDOUARD, 
CHARUOTTETOWN,  I.  P.  E. 

Durant  la  présente  année  financière,  on  a  creuse  et  amélioré  au  moyen  de 
dragage,  les  quais  du  chemin  de  fer  de  l'Ile  du  Prince-Edouard,  à  Charlottown. 

Du    1er  au    15   juillet   et   du    23   juillet  au   9   août,   le  dragueur  "  Prince 
Edouard  "   a  été  employé  à  creuser   jusqu'à    25    pieds  à   eau   basse,    grandes 
mers.     On  y  a  enlevé  de  la  vase,  du  sable  et  des  pierres  que  l'on  a  déposés  à  un 
distance  de  1%  mille.     Sur  une  étendue  de  100  pieds  à  l'intérieur,  le  dragage  n'a 
atteint  que  22  et  16  pieds  à  cause  de  la  chaîne  de  rocs. 

Le  9  août  cet  ouvrage  était  terminé  ;  on  avait  enlevé  6,503  verges  cubes  de 
vase,  au  coût  de  0,27.93  ^a  verge. 

QUAI   POOLE,    CHAREOTTETOWN,    I.    P.    E. 

Un  quai  important  dans  le  havre  de  Charlottetown,  I.  P.  E.  Le  "Prince 
Edouard  "  a  fait  ici  du  dragage  pour  améliorer  les  mouillages  et  leurs  abords  et 
creuser  jusqu'à  18  pieds  à  eau  basse,  grande  mers.  Il  a  été  enlevé  5,805  verges 
cubes  de  vase  que  l'on  a  déposées  à  une  distance  de  1%  mille.  Les  propriétaires 
du  quai  ont  payé  pour  les  dépenses  de  cet  ouvrage.  Coût  par  verge  cube  o  s  S  so 
non  compris  le  remorquage  ' 

RIVIÈRE   DES   FRANÇAIS,    NEW   EONDON,    I.  P.  E. 

Un  passage  de  la  baie  New  London,  dans  le  comté   de  Queen,  I.  P   E      La 
population  du  village  est  d'environ  150. 

Le  dragueur  "  Prince  Edouard  "    a  travaillé   ici   en   novembre  et  décembre 
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1899.  Après  l'expiration  de  la  présente  année  financière,  du  10  mai  au  30  juin 

1900,  il  a  continué  l'ouvrage  puis  est  rentré  dans  la  rivière  des  Français,  où  on  lui 
a  fait  les  réparations  nécessaires  et  qui  pouvaient  être  exécutées  à  cet  endroit. 

Le  chenal  de  la  rivière  a  été  amélioré  et  creusé  jusqu'à  10  pieds  à  eau  basse, 
grandes  mers.  Durant  l'année,  25,831  verges  cubes  de  vase  principalement  ont 
été  enlevées  et  déposées  à  une  distance  de  %  à  y2  mille  ;  coût  par  verge  cube, 
0,25.53. 

MAEPEQUE,    COMTÉ    DR    PRINCE,    I.    P.    E. 

Un  port  de  mer,  bureau  de  poste,  di>trict  agricole  et  de  pêche,  6  milles  de 
Summerside,  ayant  une  population  d'environ  500  âmes. 

Le  dragueur  Prince  Edouard  a  opéré  ici  du  23  août  au  2  novembre.  Le  chenal 
du  havre  a  été  creusé  jusqu'à  10  pieds  à  eau  basse,  grandes  mers,  ce  qui  a  consi- 
dérablement amélioré  la  navigation.  On  a  enlevé  28,575  verges  cubes  de  vase  et 
de  glaise  que  l'on  a  déposées  à  une  distance  d'à  peu  près  un  mille.  Coût  par 
verge  cube,  0,19.08. 

SUMMERSIDE,    I.    P.    E. 

La  deuxième  ville  en  importance  de  l'Ile  du  Prince  Edouard,  ayant  un  bon 
havre  sur  le  détroit  de  Northumberland,  et  un  commerce  d'exportation  considé- 
rable ;  des  lignes  de  steamers  y  font  le  service  et  le  chemin  de  fer  de  l'Ile  du 
Prince  Edouard  y  a  son  terminus.  Dans  le  chenal  du  havre,  durant  les  mois  de 
mai  et  juin,  le  dragueur  St-Lazvrence  a  pratiqué  une  tranchée  dans  un  banc  de 
sable  et  de  glaise  et  creusé  jusqu'à  20  pieds  à  eau  basse,  grandes  mers,  amélio- 
rant ainsi  les  facilités  de  navigation.  L'ouvrage  progressait  à  la  fin  de  l'année 
financière.  On  avait  enlevé  27,650  verges  cubes  de  matériel  que  l'on  a  déposées 
à  une  distance  de  4  milles.    Coût  par  verge  cube,  0,12c.  12. 


NOUVEAU-BRUNSWICK. 


CHIPMAN,    RIVIERE    AU    SAUMON,    COMTE    DE   QUEEN,    N.B.    BATTURES    DE    WARD 

ET   CURLEY. 

Ces  deux  battures,  non  éloignées  l'une  de  l'autre,  près  de  Chipman,    Rivière 
au  Saumou.     La  Rivière  au  Saumon,   un  affluent  du  Grand  Lac,  est  une  route 
maritime   d'une   importance   considérable.     Le   dragueur   "  New-Dominion  "    m^ 
creusé  dans  ces  battures  et  amélioré  le  chenal  jusqu'à  9  pieds  à  eau  basse,  niveau 
de  l'été. 

Battures  Wards,  du  13  juillet  au  1er  septembre,  enlevant  34,750  verges  de 
sable,  gravier  et  vase.  On  les  a  déposées  dans  des  endroits  variants  de  100  verges 
à  2  milles. 

Batture  Curley,  du  27  septembre  au  23  octobre  1899,  et  du  18  mai  au  30  juin 
1900,  enlevant  31,025  verges  cubes  de  sable,  vase,  etc.,  déposées  à  une  distance 
variant  de  200  verges  à  2  milles.  L'ouvrage  terminé  donnait  une  profondeur  de 
9  pieds  à  eau  basse,  niveau  de  l'été.  Coût  par  verge  cube  sur  la  batture  Ward, 
o.  13c.  99,  sur  la  batture  Curley  c.  15c.  02. 

JEMSEG,    COMTÉ    DE    QUEEN,  N.   B. 

Un  affluent  de  la  rivière  St-Jean.  Il  s'y  fait  un  commerce  considérable,  et 
l'on  y  expédie  beaucoup  de  produits  des  divers  établissements.  Les  bateaux  à 
vapeur  font  escale  aux  villages  du  haut  et  du  bas  de  Jemseg. 

Le  dragueur  "  New  Dominion  "a  été  ici  cette  année,  du  24  octobre  au  11 
novembre  1899,  creusant  le  chenal  jusqu'à  10  pieds  à  eau  basse,  niveau  de  l'étq 
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Les  3,600  verges  cubes  de  sable  que  l'on  a  enlevées  ont  été  déposées  à  2  milles 
plus  loin!     Coût  par  verge  cube,  0,320.25. 

BATTURE   DE   OX   ISLAND,  RIVIÈRE   ST-JEAN,  COMTE   DE   SUNBURY,  N.   B. 

Cette  batture  a  été  en  partie  enlevée  jusqu'à  10  pieds  à  eau  basse,  niveau  de 
l'été,  par  le  dragueur  "  Clam  Shell."  L'ouvrage  commencé  le  27  octobre  a  été 
abandonné  le  12  novembre,  alors  que  les  glaces  se  formaient  sur  la  rivière. 
4,340  verges  cubes  de  sable  ont  été  enlevées  et  déposées  à  *4  mille  de  distance. 
Coût  par  verge  cube,  0,230.63. 

BARRE   ROBINSON,   RIVIERE   ST-JEAN,  N.   B. 

Le  dragueur  "  Clam  Shell"  a  travaillé  du  1er  septembre  au  26  octobre  sur 
une  batture  près  de  Fredericton.  Le  matériel  se  composait  de  gravier  et  d'argile 
compact,  très  dur,  et  l'ouvrage  s'est  fait  lentement.  On  a  enlevé  6,065  verges 
cubes  que  l'on  a  déposées  à  une  distance  de  250  verges.  La  profondeur  obtenue 
a  été  de  6  pieds  à  eau  basse,  niveau  de  l'été.  Cet  ouvrage  a  beaucoup  amélioré 
la  navigation  dans  cette  partie  de  la  rivière.     Coût  par  verge  cube,  0,390.52. 

SPRINGHILD,    COMTÉ  DE  YORK,  RIVIERE  ST-JEAN,  N.  B. 

A  quelques  six  milles  en  amount  de  Frédéricton,  sur  la  rivière  St-Jean,  aux 
environs  de  Springhill,  se  trouve  un  certain  nombre  de  battures  que  le  ministère 
fait  draguer  afin  de  rendre  la  rivière  plus  navigable.  La  drague  "  Clam  Shell  " 
y  a  travaillé  pendant  une  partie  des  deux  saisons.  Cette  année,  du  1er  juillet  au 
31  août  1899  et  du  18  mai  au  30  juin  1900,  les  travaux  ont  progressé.  La  pro- 
fondeur requise  est  de  3^  pieds  à  eau  basse,  niveau  de  l'été  ;  l'ouvrage  est  rude 
et  présente  en  quelque  sorte  des  dangers.  Il  faut  se  protéger  contre  les  billots 
que  charrie  en  grande  quantité  le  courant  rapide. 

Cependant,  les  travaux  sont  poussés  activement  et  l'année  dernière  on  a 
enlevé  14,920  verges  cubes  de  sable  et  de  gravier  et  de  vase,  que  l'on  a  déposés  a 
environ  j4  mille  de  distance.  Dans  le  printemps,  les  hautes  marées  rendent  aussi 
difficiles  les  travaux  de  la  drague.     Coût  par  verge  cube,  0,35.38. 

HAVRE   ET   PORT   D' HIVER   DE   ST-JEAN,    N.    B. 

Le  ministère  a  fait  de  considérables  travaux  de  dragage  aux  grandes  jetées 
de  débarquement  et  mouillages  à  l'ouest  de  St-Jean. 

Pendant  l'exercice  en  cours,  du  1er  juillet  au  17  novembre,  et  du  2  au  30 
juin,  le  dragueur  "  Cape  Breton  "  a  poursuit  les  travaux  aussi  vigoureusement 
que  le  permettait  les  marées,  mais  peu  de  temps  chaque  jour,  et  le  matériel  à 
enlever  consistant  en  vase,  glaise,  billots,  galets,  ballast,  etc.  La  profondeur 
était  de  28  pieds  à  marées  basses  du  printemps.  Des  retards  ont  été  éprouvés  par 
le  passage  des  steamers,  par  les  galets  et  les  mauvais  temps. 

Jusqu'au  30  juin  1900,  on  avait  enlevé  80,335  verges  cubes  de  matériel  de 
toutes  sortes  que  l'on  a  déposées  à  une  distance  de  deux  milles.  L'ouvrage  pro- 
gressait à  la  fin  de  l'année.  Coût  par  verge  cube,  0,100.74,  non  compris  le  re- 
morquage fournit  par  la  cité. 
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PROVINCE  DE  QUÉBEC. 

FLEUVE   ST.  LAURENT,    CHENAL   DES   NAVIRES. 

Le  chenal  des  navires  sur  le  fleuve  St.  Laurent,  entre  Montréal  et  Québec 
une -longueur  de  160  milles:  sur  ce  parcours  il  y  a  65  %  où  l'eau  est  assez  profon- 
de et  le  chenal  n'a  pas  besoin  d'être  creusé.  Avant  de  commencer  les  travaux 
de  dragage,  l'endroit  où  l'eau  est  la  plus  basse  était  dans  le  lac  St.  Pierre  où  li 
profondeur  était  de  io>£  pieds  aux  eaux  les  plus  basses.  E»  1888,  les  commis 
saires  du  havre  de  Montréal  avaient  terminé  le  creusage  et  ouvert  le  chenal  d< 
puis  Montréal  jusqu'à  l'endroit  où  la  marée  se  fait  sentir.  Le  chenal  avait  mu 
profondeur  de  27^  pieds  à  eau  basse. 

Depuis  1889,  le  dragage  a  été  fait  par  le  ministère. 

Depuis  1889,  jusqu'à  1898  on  a  dragué  tout  le  parcours  du  fleuve,  excepté  1< 
chenal  du  lac  St.  Pierre.  On  a  gratté  et  nettoyé  le  fond  du  chenal,  élargi  plu- 
sieurs courbes  et  endroits  où  il  était  trop  étroit. 

A  marée  basse  les  bancs  de  sable  ont  été  dragués  afin  d'éviter  autant  qu< 
possible  la  nécessité  d'attendre  la  haute  marée  pour  descendre  le  fleuve. 

En  1895  et  en  J897,  l'eau  est  devenue  tellement  basse,  et  la  dimension  d( 
navires  ayant  augmentée,  il  fallut  de  toute  nécessité  élargir  et  creuser  le  chenal. 
Il  fallait  pour  ces  travaux  des  bateaux-dragueurs  plus  puissants  et  un  maté- 
riel plus  considérable. 

En  1899,  nos  dragueurs  nous  permettaient  de  commencer  des  travaux  plus 
considérables.  Deux  nouveaux  dragueurs  ascenseurs  de  grandes  dimensions  avec 
leurs  remorqueurs  avaient  donné  des  preuves  de  leur  efficacité.  Deux  puissants 
dragueurs  en  acier  construits  de  façon  à  donner  les  meilleurs  résultats  étaient 
presque  terminés,  d'après  les  expériences  faites,  pour  exécuter  de  semblables  tra- 
vaux. Ils  avaient  leurs  remorqueurs  et  tous  les  autres  accessoires.  On  a  auto- 
risé la  construction  de  deux  autres  dragueurs  afin  de  compléter  le  nombre  de  6 
dont  nous  avons  besoin. 

Avec  cette  flotte  de  bateaux  dragueurs  et  les  ateliers  nécessaires  pour  faire 
les  réparations  à  Sorel,  on  a  soigneusement  pris  toutes  les  précautions  possibles 
pour  obtenir  les  meilleurs  résultats  dans  le  but  de  corriger  les  défauts  du  vieux 
chenal,  de  le  rendre  d'un  accès  facile  aux  bâtiments  qui  y  passait,  et  de  rendre 
ces  travaux  immédiatement  utiles.  La  profoedeur  de  l'ancien  chenal  était  de  27^ 
pieds  à  l'eau  basse  durant  les  années  ordinaires. 

Mais  comme  on  le  verra  au  tableau  ci-annexé,  on  ne  pouvait  pas  se  fier  £ 
cette  profondeur  aux  époques  où  l'eau  était  extraordinairement  basse. 

Le  1er  novembre  1895,  l'eau  la  plus  basse  dans  le  chenal  de  27^  pieds  était 
de  25  pieds  et  10  pouces. 

Comme  on  pouvait  craindre  qu'elle  ne  fut  encore  plus  basse  à  l'avenir,  on 
décida  de  creuser  le  chenal,  pour  le  niveau  de  l'eau  excessivement  bas,  à  une 
profondeur  de  10  pouces  de  plus  qu'il  n'était  le  1er  novembre  1895,  soit  près  de 
8  pieds  sur  la  batture  du  lac  Saint  Pierre. 

Comme  tous  les  accidents  dans  le  chenal  provenaient  de  ce  que  les  vaisseaux 
en  frappaient  les  bords,  soit  que  ce  fut  négligence  de  la  part  des  pilotes,  défec- 
tuosité dans  le  fonctionnement  du  gouvernail  ou  autrement,  on  décida  d'élargir 
le  chenal  autant  qu'on  pouvait  le  faire  d'une  seule  tranchée  de  dragage,  et  en 
autant  que  des  considérations  d  économie  pouvaient  le  permettre,  de  redresser 
les  courbes  et  d'élargir  les  tangentes. 

On  considéra  qu'il  était  utile  de  commencer  immédiatement  les  travaux 
depuis  Montréal  jusqu'à  l'endroit  où  on  pourrait  utiliser  la  marée,  soit  une  lon- 
gueur d'environ  cent  milles  sur  le  parcours  desquels  il  n'y  avait  que  50  milles 
à  draguer. 

On  commença  ces  nouveaux  travaux  en  1899. 

On  peut  dire  en  somme  que  ce  nouveau  plan  pour  les  travaux  était  d'obtenir 
depuis  la  limite  est  du  port  de  Montréal  jusqu'à   l'endroit  où  se  fait  sentir  la 
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marée,  un  chenal  de  400  à  500  pieds  de  large  et  de  29  pieds  de  profondeur  lors- 
que l'eau  est  à  son  plus  bas  niveau  avec  en  plus, si  possible, un  bassin  de  mouillage 
dans  le  lac  St-Pierre. 

A  la  date  où  ce  rapport  est  écrit,  c  est-à-dire  à  la  fin  de  la  saison  de  iqoo  on  a 
déjà  terminé  les  travaux  sur  un  parcours  de  10  milles  sur  les  50  milles  à  faire. 

On  espère  que  le  cinquième  nouveau  dragueur  sera  prêt  à  fonctionner  en 
1901  et  le  sixième  en  1902. 

Avec  les  mêmes  succès,  et  si  les  travaux  sont  exécutés  avec  la  même  célérité 
qu'ils  l'ont  été  en  1900, on  espère  que  dans  cinq  ou  six  saisons  ils  seront  terminés. 
En  même  temps,  bien  que  les  endroits  les  moins  profonds  aient  la  profondeur 
nécessaire,  le  chenal  tel  que  complété  sera  plus  large,  plus  droit,  plus  profond, 
plus  sûr  et  plus  facile  pour  la  navigation. 

L,e  chenal  actuel  entre  Montréal  et  Québec  a  une  largeur  minimum  de  300 
pieds  avec  des  courbes  d'au  moins  450  pieds.  La  profondeur  dépend  du  niveau 
du  fleuve.  Elle  est  de  27^  pieds  quand  les  battures  du  lac  St-Pierre  sont  à  une 
profondeur  de  10^2  pieds. 

Le  tableau  suivant  donnera  la  moyenne  des  profondeurs  durant  les  saisons 
de  navigation  depuis  1890. 

CHENAL   DU   ST-LAURENT 

Tableau  indiquant  la  profondeur  de  l'eau  entre  Montréal  et  Québec. — 1890-1900. 


. 

De  la  mes.  de  Sorel 

Profond 

eur  moyenne  pen^ 

ant  chaq 

ue  mois. 

dur.chaque  année. 

Année 

(Mai-Nov.) 

Mai. 

Juin. 

Juillet. 

Août. 

Sept. 

Oct. 

Nov. 

i 
PI.  haut  |  Plus  bas. 

pds.  pcs 

pds.  pcs 

pds.  pcs. 

pds.  pcs. 

pds  pcs. 

pds.  pcs. 

pds.  pcs. 

pds  pcs.  pds.  pcs. 

1890 

35  6 

35  3 

31  9 

30  6 

30  9 

29  9 

30  6 

1  37  0     29  0 

1891 

34  6 

31  3 

29  9 

29  9 

30  0 

28  3 

28  3 

36  9      27  3 

1892.. 

31  0 

31  9 

31  6 

30  6 

28  9 

28  3 

28  3 

33  6      27  3 

1893 

36  0 

34  3 

30  9 

29  9 

29  6 

28  6 

28  0 

|  37  6      27  6 

1894 

34  6 

31  9 

31  0 

29  0 

28  3 

28  9 

29  0 

36  0     27  7 

1895 

33  3 

31  3 

28  3 

28  3 

27  6 

26  9 

26  9 

'  34  6      25  10 

1896 

33  6 

30  6 

28  9 

28  0 

27  6 

27  9 

29  0 

37  0     27  4 

1897 

35  6 

32  6 

30  3 

29  3 

28  0 

27  0 

27  6 

37  0      26  9 

1898 

31  6 

30  9 

29  8 

28  6 

28  2 

28  3 

28  6 

32  1      26  9 

1899 

36  0 
33  6 

31  9 
30  9 

30  3 

30  6 

28  6 

29  6 

27  6 

28  1 

28  0 
28  9 

27  9 
29  2 

37  9     26  9 

1900 

1  35  9      27  4 

Dragage  depuis  le  1er  juillet  1899  jusqu'à  la  fin  de  la  saison  1900. 


Localité. 


Ile  Ste-Thérèse 

Varennes  au  CapSt-Michel 
Cap  Saint-Michel  à  l'Ile 

Bellegard 

Ile  Bellegard  à  Verchères 

Ile  au  Bœuf 

Chenal,  Ile  de  Grâce 

Ile  à  la  Roche 

Trois- Rivières  

Champlain       et       Pointe 

Citrouille   

Cap  Santé 

Ste-Croix,  barre 


Description  des  travaux. 


Largeur. 


Longueur 
du  chenal 

dragué 
1899&1900 


Elargir  et  creuser 
Elargir  et  creuser 


Redresser,  élargir  et  creuser 
Redresser,  élargir  et  creuser 
Redresser,  élargir  et  creuser. 
Redresser,  élargir  et  creuser. 

Elargir  et  creuser 

Redresser,  élargir  et  creuser. 


Nettoyer  petites  barres  de  sable . 
Terminer  le  nouveau  chenal  .... 
Terminer  la  moitié  de  la  largeur 
du  chenal 


450  pds  29'  0' 
450  à 

500  pds  29'  0" 
450  pds  29'  0' 
450  pds  29'  0' 
450  pds  29'  0' 
450  pds  29'  0' 


450  pds  29' 
600  pds  29' 

—    pds  27' 
500  pds  29' 


500  pds  29'  0' 


E.E.B. 

E.E.B. 

E.E.B. 

E.E.B. 

E.E.B. 

E.E.B. 

E.E.B. 

E.E.B. 

O.E.B. 

E.E.B. 

E.E.B. 

0.3  milles. 

3.0  " 

1.4  " 

2.0  " 
0.3  " 
1.7  " 

1.1  " 
0.5  " 


0.2 


0.3 


Largeur  totale  du  dragage  terminé  en  1899-1900 

Largeur  du  dragage  entre  le  port  de  Montréal  et  Batiscan 


10.8  milles 
50.0     '■' 


NOTE.—"  E.  E.  B."  est  2.40  pieds  pieds  plus  profond  que  l'ancien  chenal  lorsqu'il  était  de  27%  pieds. 
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Durant  la  saison  de   1900,  on  a  minitieusement  examiné  et  fait  l'essai  cil 
chenal  où  il  y  a  eu  des  dragages  de  fait  et  aux  endroits  dangereux  depuis  la  limi 
est  du  port  de  Montréal  jusqu'à  Québec. 

Ce  travail  ainsi  que  la  surveillance  des  bateaux  dragueurs  et  leur  indiquei 
les  endroits  où  ils  devraient  travailler  a  pris  tout  le  temps  d'un  ingénienr  et 
son  assistant  pendant  toute  la  saison. 

Ils  avaient  à  leur  disposition  un  bateau  et  l'équipe  nécessaire. 

On  a  d'abord  fait  l'examen  des  endroits  plus  dangereux. 

Au  cap  à  la  Roche,  le  chenal  tel  que  dragué  était  en  parfait  ordre. 

Près  de  Champlain,  on  a  trouvé  les  barres  de  sable  ordinaire.  Ces  barres  sonl 
des  bancs  de  roche  étroits  et  des  bancs  de  sable.     Ils  ne  sont  pas  dangereux  mais 
seulement  une  cause  d'embarras  pour  les  bâtiments  pesants  à  fond  plat.     Ce 
bancs  de  sable  ont  été  enlevés  avant  la  saison  d'eau  basse. 

On  essaie  de  trouver  un  moyen  pour  empêcher  la  formation  de  ces  barres  de 
la  même  manière  que  l'on  adopte  maintenant  pour  empêcher  l'amoncellement  de 
la  neige  dans  les  courbes  de  chemins  de  fer. 

Les  bords  du  chenal  sur  le  lac  St- Pierre  ont  17  pieds  ;  ils  sont  en  glaise  bleue 
molle  qui  a  bien  résisté  pendant  treize  ans  sans  qu'il  y  ait  eu  besoin  d'y  faire  de 
nouveaux  dragage. 

On  a  constaté  ici  après  examen  que  le  centre  du  chenal  et  toute  la  moitié  de 
la  partie  nord  était  en  parfait  ordre,  pendant  que  la  partie  sud  était  détériorée, 
lavée  et  creusée. 

On  a  pris  les  mesures  nécessaires  pour  élargir  et  creuser  ces  endroits  de 
bonne  heure  en  1901. 

Tout  le  reste  du  chenal  a  été  trouvé  en  parfait  ordre,  libre  de  tout 
obstacle. 

Sur  toute  cette  partie  du  chenal  du  St-Laurent,sous  le  contrôle  de  ce  minis- 
tère, depuis  le  port  de  Montréal  jusqu'à  Québec,  il  n'y  a  presque  pas  eu  d'acci- 
dents ;  et  aucun  d'eux  n'a  été  en  aucune  manière  causé  par  des  défectuosités 
dans  le  chenal. 

La  dépense  totale  sur  le  chenal,  y  compris  l'outillage  dans  les  ateliers,  etc.J 
a  été  jusqu'à  la  fin  de  l'année  financière  1899-1900^  $5,619,320.66  et  la  quantité 
de  dragage  fait  a  été  de  24,532,270  verges  cubes. 

Durant  l'année  financière,  le  dragage  a  coûté  $100,191.01  ;  l'outillage  et  U 
ateliers,  etc.,  $265,270.78  ;  dragage  1,107,894  verges  cubes. 

On  s'est  servi  de  cinq  dragueurs  élévateurs  durant  l'année  financière  finis- 
sant le  30  juin  1900. 


DRAGUEUR     '  '  LAURIER .  '  ' 


Le  dragueur  '  'Laurier"  a  continué  les  travaux  à  Varennes  depuis  le  1er 
juillet  1899  ;  on  a  élargi  le  chenal  à  450  pieds  avec  une  profondeur  de  29  pieds  à 
l'eau  la  plus  basse.  Ce  travail  spécial  a  été  terminé  le  12  octobre  après  87  jours 
d'ouvrage.     On  a  enlevé  186,000  verges  cubes  de  glaise  bleue. 

Du  12  octobre  au  28  novembre  1899  et  du  28  avril  au  30  juin  1900,  ce  dra- 
gueur a  fonctionné  au  chenal  droit  du  cap  St-Michel  le  redressant,  lui  donnant 
une  largeur  de  450  pieds  et  une  profondeur  de  29  pieds  à  l'eau  la  plus  basse, 
puis  le  15  mai  jusqu'à  la  fin  de  l'année  financière, le  dragueur  a  fonctionné  joui 
et  nuit.  Durant  ces  96  jours  y  compris  35  nuits  pendant  lesquels  on  a  travaillé  joui 
et  nuit  274,160  verges  cubes  de  glaise  bleue  ont  été  enlvéees. 

Durant  l'année  financière  le  "Laurier"  a  dragué  460,160  verges  cubes 
coût,  $21,374.08  soit  ff-J  par  verge  cube. 
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DRAGUEUR     '  LAVAL.  '  ' 

Le  ier  juillet  1899,  le  dragueur  "  Laval  "  fonctionnait  à  la  moitié  sud  de  la 
coupe  de  500  pieds  et  faisait  disparaître  des  battures  isolées  au  Cap  Santé. 

Ce  travail  a  été  terminé  le  12  août.  On  a  constaté  que  le  chenal  avait  29 
pieds. 

Durant  les  37  jours  qu'il  a  travaillé  avec  l'aide  d'un  arrache-pierres,  11,800 
verges  cubes  de  pierre  et  de  gravier  ont  été  enlevées  au  prix  26  îVo  cents  par 
verge. 

Du  14  juillet  au  9  septembre  1899,  ce  dragueur  a  fonctionné  à  la  première 
coupe  du  chenal  à  la  barre  Ste-Croix. 

Durant  les  24  jours  de  travail,  on  a  enlevé  19,700  verges  cubes  de  sable  et  de 
pierre,  avec  l'aide  de  l' arrache-pierre,  au  prix  de  ioT'ô5ïï  cents  par  verge. 

Du  11  septembre  au  14  octobre,  ce  dragueur  a  enlevé  les  barres  de  sable  à  la 
Pointe  Citrouille  près  de  Champlain.  La  moitié  du  temps  a  été  perdu  en  répa- 
tions.  En  28  jours,  15,825  verges  cubes  de  sable  ont  été  enlevées  au  prix  de 
14  y^ô  cents  par  verge  cube. 

Du  16  octobre  au  30  novembre, à  l'exception  de  8  jours  passé  à  Trois-Rivières, 
ce  dragueur  a  été  employé  à  l'île  à  la  Roche  près  de  Sorelà  élargir  et  creuser  le 
chenal.  En  33  jours,  on  a  enlevé  35,650  verges  cubes  d'argile  molle  au  coût  de 
7tW  cents  par  verge  cube. 

Durant  les  8  jours  qu'il  a  fonctionné  à  Trois-Rivières,  ce  dragueur  a  enlevé 
la  tête  de  quelques  bancs  de  sable  isolés  dans  d'autres  endroits  à  eau  profonde. 
La  quantité  d'argile  et  de  pierre  enlevé  est  de  3,100  verges  cubes  au  coût  de 
2ifSô°Tr  cents  la  verge. 

Du  30  avril  au  30  juin  1900,  ce  dragueur  a  fonctionné  au  chenal  des  Trois 
Bouées  en  bas  du  cap  St-Michel  redressant,  élargissant  et  creusant  le  chenal. 
Durant  les  53  jours  de  travail  y  compris  34  nuits,  99,158  verge0  cubes  d'argile 
dur  et  de  pierres  ont  été  enlevées  au  coût  de  7^0%  cents  la  verge. 

La  quantité  totale  de  dragage  fait  durant  l'année  financière  a  été  de  185,383 
verges  cubes  ;  prix  $18,332.53  soit  9-^  cents  la  verge. 

DRAGUEUR    "  NO.    8." 

Ce  dragueur  a  opéré  dans  le  port  de  Québec  sous  la  surveillance  des  commis- 
saires de  ce  port,  du  1er  juillet  1899  à  la  fin  de  la  saison.  Du  11  mai  au  30  juin 
1900,  ce  dragueur  a  fait  des  travaux  très  difficiles  à  Trois-Rivières.  Le  chenal 
en  face  de  la  ville  a  été  élargi  et  creusé. 

Durant  les  46  jours  de  travail  10,986  verges  cubes  de  roches  et  d'argile  ont 
été  enlevées  ;  coût  $ 3, 591. 60,  soit  32T6ff9ô  la  verge. 

DRAGUEUR    "  NO.    II." 

Ce  dragueur  a  élargi  le  chenal  de  Varennes  au  Cap  St-Michel  ;  largeur,  450 
pieds,  profondeur,  29  pieds. 

Du  1er  juillet  au  25  novembre  1900,  et  du  15  mai  au  30  juin  1900,  soit  159 
jours  de  travail,  il  a  enlevé  208,530  verges  cubes  d'argile  molle  ;  coût  $16,164.44, 
soit  7  iVo  cents  la  verge. 

DRAGUEUR  '  '  LADY  ABERDEEN." 

Le  "  Lady  Aberdeen,"  nouveau  dragueur  en  acier,  grand  et  puissant,  bâti 
d'après  les  derniers  plans,  et  fruit  de  l'expérience,  sorti  des  ateliers  du  minis- 
tère, à  Sorel,  a  commencé  à  fonctionner  en  mai  1900.  Ce  dragueur-élévateur, 
construit  d'après  les  plans  modernes,  a  travaillé  avec  le  plus  grand  succès.  Du 
12  de  mai  jusqu'à  la  fin  de  la  saison,  il  a  élargi  et  creusé  le  chenal  à  l'Ile  de 
Grâce,  près  de  Sorel.  En  41  jours,  il  a  enlevé  185,800  verges  cubes,  au  coût  de 
$6,845.84,  soit,  3  i-H  cents  la  verge. 
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Vaisseaux 

Combus- 
tible 

Gages. 

^Pension 

Approvi- 
sionnement et 
Matériels. 

Reconstruc- 
tion et  répara- 
tion. 

Dépenses  p:mr 
nouveau  matériel; 

et  pour  amélio- 
ration de  chantier; 

de  construction. 

Proportion  des 

dépenses  totales  j 

d'entretien    t 

celles  d'irspec- 

tion,  etc. 

Dépense  totale 

pour  chaque 

vaisseau. 

Dépense  totale 
pour  chaque 
servi 

Dragueur 

Laurier 

$      cts. 
2,491  25 
2,320  50 

$      cts. 
3,750  40 
3,636  02 

$      cts. 
1,345  49 
1,369  59 

$    cts. 

1,066  6i» 

665  21 

$      c's. 
3,341  84 
2,448  94 

$       cts. 

$      cts. 
2,776  64 
2,416  63 

$       cts. 
14.772  22 
12,856  89 

t       c 

::::::: 




>  '51.919 





1  '     Laval. . 

'   <  «         <  < 

«  <         i  * 

Il               a 



a              (( 

<<               << 

<<               (( 

"     No.  11. 

1,976  50 
1,061  50 

2,889  26 
2,885  51 

987  53 
1,003  33 

432  65 
368  16 

2,310  47 

2,088  92 

1,989  83 
1,714  61 

10,586  24 
9,122  03 

"      8. 

"      8. 

"      8. 

"      8. 

'  '     Lady 
Aber  'n 

392  00 

1,434  82 

492  48 

'  882  97 

526  39 

863  08 

4,58]  74 

Arrache 
pierres  No.  2. 
"    2. 

21  14 

420  96 

92  90 

160  26 

285  68 

227  37 

1.218  31 

1.218 

Remorq.  St- 
Jean  Iberv'le 
Rem   Cartier 

1,4.54  85 
1,006  39 

50113 
536  14 
518  76 
1,367  09 
1,420  00 
986  26 

2,206  43 
2,116  05 

827  84 
1,833  87 
i, 542  43 
2,237  70 
3,245  57 
1,928  48 

788  08 
737  05 

25123 
679  43 
482  25 
79145 
1,071  62 

640  40 

240  62 

327  77 
383  41 
413  87 
930  3n 

587  07 
486  03 

272  20 
346  31 

769  08 
258  37 
286  88 
2,6u8  17 
8"4  72 
324  16 

1,239  90 

1,029  22 

619  62 
854  41 
750  93 
1,836  60 
1,65'»  16 
S63  22 

6,601  86 

5.475  64 

3.290  07 
4,. 545  63 
3,995  12 
9,771  37 

S,  779  14 
4,588  15 

1 • 

■  '47.053 
1  '.'.'..'.'. 

'  '    Minnie 
F.  Par- 

"    St   Frs 

"    J.   Pratt 

"    St.Ja'es 

Lev.   Hydro- 

Nouveau  Plan 
de  Dragueur. 

Nouv.  Bâti 's 
et  Equi'nt. 

17,796  38 

40,639  75 

40,432  85 

31.607  14 
1,261  74 

3,379  92 
17,337  95 
11,750  56 

1,175  20 

3,005  44 

3,120  11 
2  4( 

28  39 

11,763  85 
65,996  2( 

1 

Nouv.  drag. 
en  acier  No.  3 

Nouv.  drag. 
en  acier  No.  4 

Nouv.  drag. 

N.  drag  No.  6 

"  Rem.St-J. 

No   4 

"       "  No   5 

"       "  No   6 

"      "  No   7 

4 Nouv.  chai. 

de  sondage 
3  Nouv.  clial. 

de  sondage. 
Nou  B  No  '? 

'  '    arrache 
pierres  No.  3 
Eq't  Electric 
deD    T  &Y 

Mat.  decons. 
et  S.  en  main 

16,053  51 

30.955  341    1  J>92  431  7.585  32 

16.672  13!  265,270  78 

18.832  28l  100,191  01 1 

100.19 
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Matières 
enlevées. 


\    cts. 


$  cts 
6,601  86 
•5,475  64 


$      cts 


5,578  20 
3,995  12 


2,264  10 


Î1S31 


9,771  37 
8,779  14 
4,588  15 


S  :;i 


47,053  38 


|  cts. 
21,374  08 
18,332  53 


16,164  44 
13,117  15 


,845  84 


1,218  31 


4,588  15 
47,676  90 


183 
37 
24 
28 

2 
12 

8 

21 

53 

159 

1 

4 

117 
46 

59 
11 
30 

12 


1602^ 

224^ 

147^ 

143^ 

3 

52 

132^ 
661 
1445^ 

17 
676# 
300 

492^ 

89^ 

102^ 

120 


)2.2(i5  05  77,052  35878 


$   cts. 

21,374  08 

3,083  20 

1,999  91 

2,333  23 

166  66 

999  95 

666  64 

1,749  92 

7,333  02 

16,164  44 

78  08 

312  31 

9,135  16 

3,591  60 

5,770  11 

1,075  73 

870-21 

348  10 


6291141  77,052  35 


460,160! 

11,800 

19,700 

15,825 

150| 

13,300 

3,100 

22,350 

99,158 

208,230 

600 

1,950 

59,325 

10,986 

145,250 
35,000 
6301 


14TV% 

7  51 

'  T7T7T 


7    39 

7  75 
'100 

1 3  ° a 

lo10  0 

15T34Sable 

09  6  9 


Gla'e  B.  et  P   Varennes 
Sable  et  P'relCap  Santé 
Ste.  Croix 

Sable P't  Citrouille 

Mou,  G.  et  P.  Champlain 
"         "         Ile  Lapierre 
"         "         Trois-Riv. 
"         "         Ile  Lapierre 

Glaisse jVarenues 

Gla'e  B.  et  P.  Varennes 


et  Pierre. 


Sillery 
Cap  Blanc 
Bas'n  Louise 


Gla'e  et  P're  Trois-Riv. 


Q  07 

°100 

QC  1  4 

ûo100 


804.35.Vo 


Glaise 
Galets 


Ile  de  Grâce 
SteAnnedeS 
Cap  Santé 

Trois-Riv. 


1,107,894 
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DRAGAGE   AU    QUAI    BUCKINGHAM,    QUÉBEC 

Les  17  et  18  juillet,  6  et  10  octobre  1899,  le  dragueur  "T.  F.  M."  No.  1  a 
travaillé  au  quai  Buekingham.  Quatre  coupes  de  70  pieds  de  long  par  15  pieds 
de  large,  une  coupe  de  60  pieds  de  longueur  par  20  pieds  de  largeur  à  une  pro- 
fondeur de  10  pieds  à  eau  basse  ont  été  faites. 

On  a  enlevé  2,350  verges  cubes  de  vase,  d'argile  et  de  bran  de  scie. 

DRAGAGE  X  CHATEAUGUAY,  QUEBEC 

Du  13  novembre  au  2  décembre  1899,  le  dragueur  "  Little  Giant  "  a  opéré 
dans  la  rivière  Chateauguay  en  bas  du  bassin. 

On  a  enlevé  des  bancs  de  sable  et  des  cailloux  que  la  crue  des  eaux  du  prin-  \ 
temps  entraine  à  cet  endroit,  ce  qui  retarde  considérablement  la  navigation. 

7,630  verges  cubes  de  cailloux,  d'argile  et  de  tuf  ont  été  enlevés. 

Le  23  mai  1900,  les  travaux  ont  été  recommencés  à  cet  endroit  par  le  dragueur 
"  No.  4,"  pour  y  faire  disparaître  principalement  une.batture  à  l'embouchure  de 
la  rivière. 

Ce  travail  a  été  continué  jusqu'au  30  juin  1900. 

On  a  enlevé  en  tout,  à  cet  endroit,  204,320  verges  cubes  de  tuf,  de  cailloux 
et  d'argile. 

COTEAU  LANDING,  QUÉBEC 

On  a  commencé  à  travailler  à  cet  endroit,  avec  le  dragueur  "  No.  4,"  le  7 
octobre  1899. 

MM.  L.  Cohen  &  Sons  ont  obtenu  le  contrat  pour  draguer  le  chenal  et  faire 
disparaître  un  banc  de  rocs  entre  le  bassin  du  nouvel  élévateur  et  le  canal 
Soulanges. 

On  a  continué  à  travaillé  jusqu'au  4  novembre  1899. 

L'entrepreneur  a  recommencé  les  travaux  à  cet  endroit,  le  9  mai  1900,  pour 
les  continuer  jusqu'au  30  juin,  fin  de  l'année  financière. 

On  a  enlevé  11,138  verges  cubes  de  pierres  et  de  gravier. 

DRAGAGE   A    DORVAL,    QUÉBEC 

Du  7  août  au  2  septembre  et  du  11  septembre  au  4  octobre  1899,  le  dragueur 
"  Little  Giant,"  a  travaillé,  en  cet  endroit,  pour  creuser  un  chenal  pour  le 
bateau  qui  y  accoste  à  eau  profonde.  Ce  chenal  a  75  pieds  de  largeur  à  la  partie 
extérieure  et  150  pieds  de  large  à  la  rive. 

La  profondeur  est  de  10  pieds  à  eau  basse. 

23,433  verges  cubes  de  sable  et  d'argile  ont  été  enlevées. 

DRAGAGE    A   L'iEE   PERROT,    QUÉBEC 

Le  dragueur  "  Little  Giant  "  a  opéré  à  cet  endroit  afin  de  creuser  les  abord: 
du  quai  à  7  pieds  à  eau  basse.  Il  a  été  impossible  d'obtenir  une  plus  grand» 
profondeur,  vu  que  le  fond  est  un  roc  solide. 

716  verges  cubes  de  tuf  et  de  schiste  ont  été  enlevées. 

DRAGAGE   A   LOTBINIÈRE,    QUE. 

Le  dragueur  "  Nithsdale  "  a  travaillé  en  cet  endroit  du  21  mai  au  20  jui 
1900. 

Deux  coupes  ont  été  faites  le  long  du  quai  de  270  pieds  de  longueur,  25  piec 
de  largeur  et  8  pieds  de  profondeur  à  eau  basse. 

Aussi  trois  coupes  de  100  pieds  de  long  et  6  pieds  de  profondeur  à  mart 
basse  ont  été  faites  à  la  partie  est  d'un  banc  de  roche  vis-à-vis  du  quai  près  d 
chenal  principal. 

On  3'  a  enlevé  5,699  verges  cubes  d'argile  et  de  cailloux. 
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DRAGAGE    SUR   LA  RIVIÈRE  OTTAWA  (GREEN  SHOALS) 

Du  20  septembre  au  5  octobre  le  dragueur  "T.  F.  M.  No.  1"  a  travaillé  au 
Green  shoals  le  long  du  phare  près  de  East  Templeton.  Durant  cette  période 
on  a  fait  deux  coupes  de  165  pieds  de  longueur  et  10  pieds  de  largeur  et  une 
coupe  de  165  pieds  de  longueur  et  20  pieds  de  largeur  à  une  profondeur  de  10 
pieds  près  du  phare  et  9  pieds  du  côté  nord. 

On  a  enlevé  1,450  verges  cubes  de  cailloux  et  de  schiste. 

DRAGAGE  A  LA  POINTE  CLAIRE,  QUE. 

Le  dragueur  '  '  Little  Giant  '  '  a  travaille  à  cet  endroit  depuis  le  5  octobre 
1899  jusqu'au  11  novembre  1899. 

On  y  a  fait  deux  coupes  de  800  pieds  de  longueur  et  une  autre  de  400  pieds 
chacune  de  25  pieds  de  largeur  et  10  pieds  de  profondeur  depuis  le  chenal  jus- 
quau  quai. 

9,400  verges  cubes  de  cailloux,  de  tuf  et  d'argile  ont  été  enlevées. 

Vu  la  saison  avancée  et  le  mauvais  temps  on  a  discontinué  les  travaux  avant 
qu'ils  ne  fussent  terminés. 

DRAGAGE  À  LA  RIVIERE  RICHELIEU,  QUE. 

On  a  continué  les  travaux  de  dragage  sur  cette  rivière  avec  le  dragueur  des 
canaux  No.  1  au  commencement  de  l'année  financière. 

Dans  le  port  de  St-Jean  ou  a  fait  trois  coupes  au  milieu  du  chenal,  une  de 
46  pieds  de  longueur,  une  de  450  pieds  et  une  de  270  pieds,  chaque  coupe  ayant 
25  pieds  de  largeur  et  g}4  de  profondeur. 

Dans  le  chenal  en  bas  de  l'île  aux  Noix,  on  a  fait  une  coupe  de  1,687  pieds 
de  longueur,  25  pieds  de  largeur  et  10  pieds  de  profondeur. 

Dans  le  chenal  aux  battures  de  la  Pointe  à  la  Mule,  on  a  fait  deux  coupes  de 
1,000  pieds  de  longueur  chacune,  25  pieds  de  largeur  et  10  pieds  de  profondeur  à 
eau  basse. 

31,650  verges  cubes  de  sable,  de  cailloux,  de  tuf  et  d'argile  ont  été  enlevées. 

RIVIÈRE   DU  LIÈVRE. 

On  a  continué  les  travaux  en  cet  endroit  du  19  juillet  au  19  septembre  et  du 
11  octobre  au  22  novembre  1899. 

On  a  creusé  des  chenaux  à  travers  des  battures  à  l'embouchure  de  la  rivière. 
Le  dragage  était  très  difficile  à  faire,  attendu  que  ce  qu'il  y  avait  à  enlever  était 
en  grande  partie  des  rognures  de  bois. 

Au  quai  McLaren,  au  village  Masson,  on  a  fait  deux  coupes  et  on  a  détruit 
une  vieille  chaussée  afin  de  permettre  aux  bateaux  d'accoster  facilement  au  quai. 

Le  10  mai  1900,  le  dragueur  "T.  F.  M.  No.  1"  a  continué  les  travaux  sur 
cette  rivière  jusqu'au  30  juin. 

On  a  enlevé  les  rognures  de  bois,  les  cailloux,  les  bancs  de  tuf  en  deçà  et  au- 
delà  du  bassin  Ross.  Tous  les  travaux  de  dragage  fait,  sur  cette  rivière  l'ont  été 
à  une  profondeur  de  10  pieds  à  eau  basse. 

La  quamité  totale  de  matériaux  enlevés  a  été  de  57,200  verges  cubes  de  ro- 
gnures de  bois,  de  bran  de  scie,  argile,  cailloux  et  tuf. 

DRAGAGE  A  ST.   FRANÇOIS. 

Le  dragueur  "St.  Louis"  a  été  employé  sur  la  rivière  depuis  le  1er  juillet 
1899  sans  arrêt  jusqu'au  13  novembre,  à  la  fermeture  de  la  navigation. 

Les  travaux  ont  été  faits  durant  cette  période  entre  les  moulins  de  Pierre- 
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ville  qui  sont  à  3  milles  de  l'embouchure  de  la  rivière  en  remontant  à  la  marque 
de  six  milles,  à  une  petite  distance  au-dessus  de  l'île  à  l'Aile. 

Cinq  coupes  ont  été  faites  à  différents  endroits  de  cette  partie  de  la  rivière 
comme  suit:  2,467,  3,330,  1,300,  1,151  et  714  pieds  de  longueur  à  une  profondeur 
de  cinq  pieds  à  eau  basse. 

19,555  verges  cubes  de  sable  ont  été  enlevées. 

DRAGAGE   A   ST-JEAN   DES   CHAILLONS 

Du  21  juin  au  30,  fin  de  l'année  financière  1900,1e  dragueur  "  Nithsdale  "  a 
enlevé  en  cet  endroit  3,272  verges  cubes  de  gravier,  d'argile  et  de  cailloux. 

DRAGAGE   A   ST-LAURENT,    ILE   D' ORLÉANS,  QUE. 

Du  11  au  16  novembre  1899,1e  dragueur  "Nithsdale"  a  été  occupé  à 
draguer  la  partie  ouest  du  quai,  à  St-Laurent. 

On  y  a  fait  deux  coupes  de  100  pieds  de  longueur  et  22  pieds  de  largeur 
avec  une  profondeur  de  8  pieds  à  la  partie  extérieure  et  6  pieds  à  la  partie  inté- 
tieure.  C'est  la  seule  profondeur  qu'on  a  pu  obtenir  vu  que  le  fond  est  en  roc 
solide. 

On  a  enlevé  1,225  verges  cubes  de  sable. 


DRAGAGE   A   ST-MICHEL   DE    BELLECHASSE,  QUE. 

Du  3  juillet  au  10  novembre,  le  dragueur  "  Nithsdale  "  a  travaillé  à  St- 
Michel. 

Voici  les  travaux  faits  :  vis-à-vis  le  quai  on  a  fait  deux  coupes  de  400  pieds 
de  longueur,  et  deux  autres  de  300  pieds,  avec  25  pieds  de  largeur  chacune. 

Une  autre  coupe  a  aussi  été  creusée  à  la  partie  ouest  du  quai,  sur  une  lon- 
gueur de  100  pieds  et  une  profondeur  de  9  pieds  à  marée  basse. 

On  a  enlevé  17,591  verges  cubes  d'argile,  de  pierres,  de  cailloux  et  de  tuf. 

Attendu  que  la  marée  se  fait  sentir  à  cet  endroit,  on  n'a  pu  travailler  que  six 
heures  par  jour,  et  une  grande  partie  du  temps  a  aussi  été  perdue  à  cause  des 
mauvais  temps  auxquels  cette  place  est  exposée,. 

DRAGAGE    A    ST-NICOLAS,    QUE. 

Le  "Nithsdale"  a  travaillé  à  cet  endroit  depuis  le  1er  jusqu'au  19  mai  1900. 
Deux  coupes  ont  été  pratiquées  le  long  du  quai,  d'une  longueur  de  120  pieds  par 
25  pieds  de  largeur,  et  à  une  profondeur  de  10  pieds  à  la  partie  extérieure  et  6 
pieds  à  la  partie  intérieure. 

C'est  tout  ce  qu'on  a  pu  obtenir,  vu  que  le  fond  est  en  roc  solide.  On  a  en- 
levé 3,395  verges  cubes,  consistant  principalement  en  pierre  et  vieux  bois. 

DRAGAGE   A   VALLEYFIELD,    QUE. 

Du  4  juin  à  la  fin  de  l'année  financière,  le  dragage  a  été  fait  à  Valleyfieldr 
par  le  dragueur  No.  7. 

On  a  creusé  et  élargi  le  chenal  qui  conduit  aux  filatures  de  coton.  Une  coupe 
a  été  faite  de  500  pieds  de  long,  25  pieds  de  large  et  10  pieds  de  profondeur 

On  a  enlevé  2440  verges  cubes  de  cailloux. 
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RIVIERE    YAMASKA,    QUE. 

Du  25  avril  au  30  juin  1900,  on  a  dragué  sur  cette  rivière  en  bas  de  la 
chaussée  d'Yarriaska,  creusant  le  chenal  sur  une  distance  de  2,491  pieds,  à  une 
profondeur  de  cinq  pieds  à  eau  basse.  10,145  verges  cubes  de  sable  ont  été  en- 
levées. 


PROVINCE  D'ONTATIO. 


DRAGAGE    A    BELLEVILLE,    ONT. 

Entre  le  9  et  le  26  octobre  1899,  le  dragueur  "  Queen  "  travailla  à  Belleville, 
pour  faire  deux  coupes  dans  le  chenal  du  havre,  l'une  de  400  pieds  et  l'autre  de 
500  pieds  de  long,  jusqu'à  une  profondeur  de  10  pieds  à  l'eau  basse. 

Les  matières  enlevées  consistaient  en  5,490  verges  cubes  de  gravier  et  de 
cailloux. 

DRAGAGE    A    COBOURG,    ONT. 

Le  3  juillet  1899,1e  dragueur  "Nipissing"  travaillait  à  Cobourg,  pour  creuser 
entre  les  jetées,  et  y  continuait  l'ouvrage  jusqu'au  26  du  même  mois.  Les  coupes 
suivantes  furent  pratiquées  à  partir  du  T  jusqu'au  phare  ;  une  de  1145  pieds,  une 
de  895  pieds,  une  de  350  pieds  et  une  de  100  pieds  de  longueur,  chaque  coupe 
ayant  25  pieds  de  largeur  jusqu'à  une  profondeur  de  14  pieds  à  l'eau  basse.  On 
enleva  11,249  verges  cubes  de  sable  et  de  tuf. 


DRAGAGE   A   COLLINGWOOD,    ONT. 

Le  dragueur  "  Challenge  "  fut  occupé  à  cet  endroit  du  6  novembre  au  7 
décembre  1899,  à  creuser  à  partir  du  chenal  principal  jusqu'au  nouveau  quai  pro- 
jeté de  la  Méat  Company.  On  pratiqua  une  coupe  de  540  pieds  de  long  par  25 
pieds  de  large  jusqu'à  une  profondeur  de  15  pieds  à  l'eau  basse  et  l'on  enleva 
5,040  verges  cubes  d'argile. 

Le  15  mai  1900,  le  dragueur  reprit  les  opérations  à  cet  endroit  et  continua  à 
y  travailler  jusqu'au  30  juin,  clôture  de  l'année  financière,  achevant  une  coupe 
du  chenal  au  quai  de  la  Méat  Company, de  1330  pieds  de  long  sur  25  pieds  de  large 
et  15  pieds  de  profondeur,  et  creusant  le  long  du  vieux  quai  de  Slub  jusqu'à  la 
mare  de  Charlton's  Mill,  où  l'on  pratique  une  coupe  de  530  pieds  de  long  et  une 
coupe  adjacente  de  300  pieds  de  long  juqsu'à  une  profondeur  de  10  pieds  à  l'eau 
basse. 

La  quantité  totale  de  matière  extraite  à  cette  place  était  de  18,695  verges 
cubes  d'argile,  de  cailloux,  de  pierre  et  de  sable. 


DRAGAGE   A    DESERONTO,    ONT. 

Du  travail  fut  fait  à  cet  endroit  par  le  dragueur  "  Queen,  "  entre  les  5  et  16 
juin  1900  pour  creuser  une  approche  au  bassin  des  fonderies,  l'une  de 
de  150  pieds  et  l'autre  de  100  pieds  de  long,  jusqu'à  une  profondeur  de  16  pieds 
à  l'eau  basse.     On  enleva  1,800  verges  cubes  de  vase  et  d'argile. 
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CREUSAGE   A    FORT     WILLIAM,    ONT. 

Le  ier  juillet,  1899,  on  faisait  des  travaux  de  creusage  à  Fort  William,  sur 
la  rivière   Kaministiquia,  lesquels  furent  continués  jusqu'au   4  rJovembre   1899. 

L'ouvrage  fait  ici  par  le  dragueur  à  cuillère  "Arthur,"  consistait  à  creuser 
en  face  du  quai  du  nouvel  élévateur  en  acier  et  des  bassins  à  charbon,  dans  le 
but  d'en  rendre  l'accès  praticable  aux  vaisseaux  d'un  grand  tirant  d'eau.  Le 
creusage  fut  fait  à  20  pieds  à  l'eau  basse  et  la  matière  enlevée  consistait  en 
49,770  verges  cubes  de  sable  et  d'argile.  Le  creusage  fut  repris  le  long  du  bassin 
du  nouvel  élévateur  en  acier,  le  15  mai  1900  et  fut  continué  jusqu'au  30  juin, 
clôture  de  l'année  financière. 

On  enleva  17,488  verges  cubes  de  sable  et  d'argile. 

DRAGAGE    A    HAMILTON,    ONT. 

Entre  les  26  et  30  juin  1900,  le  dragueur  "Queen,"  travailla  au  bassin  des 
usines  de  la  Hamilton  Smelting  Works,  et  pratiquant  deux  coupes  de  2,50  pieds 
de  long  et  une  autre  de  60  pieds  jusqu'à  une  profondeur  de  16  pieds  à  l'eau 
basse,  et  enleva  1080  verges  cubes  d'argile. 

DRAGAGE    A    HAWKESBURY,    ONT. 

Des  travaux  de  dragage  furent  continués  à  cet  endroit,  à  partir  de  Tannée 
financière  précédente  jusqu'au  4  août  1899. 

Le  chenal  entre  les  quais  de  Higgenson  et  de  Lawlor  fut  creusé  et  élargi  et 
un  bassin  d'évitage  en  partie  achevé  au  quai  de  Lawlor. 

On  donna  une  profondeur  de  8  pieds  à  l'eau  basse  et  on  enleva  8,755  verges 
cubés  d'argile,  de  pierre,  de  sable  et  de  cailloux.  Comme  cela  était  arrivé  déjà- 
en  plusieurs  autres  endroits,  le  travail  à  cette  place-ci  ne  put  pas  être  achevé 
d'une  façon  satisfaisante,  à  cause  du  grand  nombre  de  cailloux  nécessitant  pour 
être  enlevés,  les  services  d'un  arrache-pierre. 

DRAGAGE    A   JORDAN,   ONT. 

Le  3  juillet  1899,1e  dragueur  "  Ontario  "travaillait  à  cet  endroit  et  continua 
jusqu'au  13  du  même  mois,  à  compléter  un  bassin  d'évitage  de  140  pieds  carrés 
jusqu'à  une  profondeur  de  12  pieds  à  l'eau  basse,  et  aussi  à  achever  un  chenal  à 
partir  du  bassin  jusqu'à  l'eau  profonde  de  la  même  profondeur. 

La  matière  enlevée  consistait  en  5,580  verges  cubes  de  sable. 

DRAGAGE    A    KINGSTON,    ONT. 

Le  dragueur  "Queen"  commença  l'ouvrage  dans  ce  havre  le  22  août 
1899,  et  continua  à  travailler  jusqu'au  6  octobre,  et  aussi  entre  le  1er  et  le  21  de 
novembre.  L'ouvrage  consistait  à  élargir  l'approche  à  l'élévateur  de  Richard- 
son,  à  creuser  le  long  du  côté  ouest  de  l'élévateur  de  la  Montréal  Transportation 
Company,  et  l'approche  au  bassin  de  Cràwford,  le  creusage  en  face  de  l'élévateur 
de  Richardson  fut  fait  à  une  profondeur  de  18  pieds,  et  l'autre  ouvrage  à  14  pieds 
à  l'eau  basse. 

La  matière  enlevée  consistait  en  11,400  verges  cubes  de  tuf  et  de  gravier. 

Le  dragueur  "  Nipissing  "  fut  aussi  mis  à  l'ouvrage  dans  ce  havre  le  9 
novembre  et  y  travailla  jusqu'au  21  novembre,  clôture  de  la  navigation,  à  creuser 
le  long  de  la  façade  du  quai  de  la  Montréal  Transportation  Co.(  complétant  Tou-' 
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vrage  qui  avait  été  laissé  inachevé  par  le  dragueur  ascenceur.  La  profondeur  de 
l'eau  fut  poussée  à  18  pieds  et  la  matière  enlevée  fut  de  2,362  verges  cubes  d'ar- 
gile dure. 

Les  travaux  furent  repris  dans  le  havre  le  17  mai  1900  et  continués  par 
le  dragueur  "  Queen  "  jusqu'au  2  juin  et  le  dragueur  "  Nipissing  "  jusqu'au  30 
juin  1900.  Le  dragueur  "  Queen  "  s'occupa  à  élargir  davantage  l'approche  des 
bassins,  tandis  que  le  "  Nipissing  "  accomplit  l'ouvrage  suivant  :  de  chaque  côté 
de  l'élévateur  de  la  Montréal  Transportation  Co.,  sur  le  côté  ouest,  2  coupes 
furent  pratiquées,  l'une  de  300  pieds  de  long,  en  dedans  du  brise-lames,  et  l'autre 
de  115  pieds  de  long  en  dehors,  et  l'on  creusa  aussi  un  bassin  sur  le  côté  est,  de 
200  pieds  de  long  par  250  pieds  de  large,  à  une  profondeur  de  15  pieds  à  l'eau 
basse,  avec  une  coupe  intérieure  s' étendant  à  100  pieds  plus  loin  le  long  du  côté 
de  l'élévateur.  La  matière  enlevée  était  comme  suit  :  Le  dragueur  "  Queen  " 
,800  verges  cubes  de  tuf,  le  dragueur  "Nipissing"  13,455  verges  cubes  d'argile. 

DRAGAGE   A    MEAFORD,    ONT. 

Le  dragueur  "Challenge"  fut  employé  à  cet  endroit,  entre  le  3  et  le  26 
juillet  1899,  à  creuser  et  élargir  le  havre  intérieur,  à  compléter  un  bassm  de  250 
pieds  de  long  par  100  de  large,  à  une  profondeur  de  13  pieds  à  l'eau  basse,  et  à 
extraire  14,420  verges  cubes  de  sable,  gravier  et  argile. 

DRAGAGE    A    NEW-CASTLE,    ONT. 

Du  2  au  11  octobre  1899,  le  dragueur  "  Ontario  "  travailla  dans  le  havre,  il 
fit  une  coupe  à  l'entrée  des  jetées  sur  une  distance  de  980  pieds,  à  une  profon- 
deur de  15  pieds,  excepté  à  l'extrémité  intérieure,  où  on  ne  put  creuser  qu'à  6l/> 
pieds  à  cause  du  fond  de  roc. 

On  enleva  5,760  verges  cubes  de  sable. 

Entre  le  18  et  le  22  juin  1900,  le  dragueur  "  Queen  "  pratiqua  une  coupe  le 
long  de  la  jetée  est  de  580  pieds  de  long  par  20  pieds  de  large,  jusqu'à  une  pro- 
fondeur de  14  pieds  pour  permettre  aux  vaisseaux  charbonniers  d'entrer  et  de 
décharger. 

La  matière  enlevée  à  cette  place,  consistait  en  1800  verges  cubes  de  sable. 

DRAGAGE   A   OAK VILLE,    ONT. 

Le  dragueur  "  Nipissing  "  fut  employé  à  Oakville,Ont.,  entre  le  21  septembre 
1899  et  le  20  octobre,  à  creuser  des  fondations  pour  de  nouveaux  quais  et  à  enle- 
ver un  banc  de  gravier  qui  s'était  formé  à  la  suite  d'une  brèche  dans  l'ancien  quai. 

Le  creusage  se  fit  à  une  profondeur  de  14  pieds  à  l'eau  basse.  La  matière 
extraite  consistait  en  18,317  verges  cubes  d'argile,  gravier  et  cailloux. 

DRAGAGE   A   OSHAWA,  ONT. 

Entre  le  17  et  le  26  juillet  1899,  le  dragueur  "Ontario"  fut  employé  à  cet 
endroit,  à  creuser  à  travers  un  haut  fond  de  sable,  sur  le  côté  est  du  quai,  une 
coupe  de  250  pieds  de  long  par  40  pieds  de  large  à  une  profondeur  de  12  pieds  à 
l'eau  basse,  enlevant  4,380  verges  cubes  de  sable  et  de  tuf. 

DRAGAGE   A    PICTON,    ONT. 

Le  1er  juillet  1899,  le  dragueur  "Queen"  travailla  à  Picton,  Ont.,  en  face 
ie  l'ouvrage  en  caissons,  vis-à-vis  le  Orphan's  Home,  et  continua  jusqu'au  14  du 
riême  mois.     Trois  coupes  furent  pratiquées  vers  l'eau  profonde,   de  220  pieds 
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de  long  sur  25  pieds  de  large,  avec  13  pieds  de  profondeur  à  l'extrémité  du  large 
et  10  pieds  à  l'extrémité  intérieure.  Au  quai  de  Rathbun,  deux  coupes  furent 
pratiquées  de  75  pieds  de  long  sur  12  pieds  de  profondeur  à  partir  de  la  façade 
du  front  du  quai  jusqu'à  l'eau  profonde. 

La  quantité  de  matière  extraite  aux  2  places  fut  de  2,610  verges  cubes  de 
vase  et  de  roc. 

DRAGAGE   A    PORT    HOPE,    ONT. 

Le  27  juillet  1899,  Ie  dragueur  "Nipsissing"  commença  à  travailler  à  Port 
Hope,  Ont.,  et  y  resta  jusqu'au  20  de  septembre,  y  creusant  entre  les  quais,  à 
partir  de  l'entrée  du  havre  jusqu'à  12  pieds  à  l'eau  basse.  Le  cure-môle  fut 
alors  conduit  à  Oakville  et  revint  à  Port  Hope,  le  1er  novembre,  et  continua  les 
travaux  à  l'entrée  du  nouveau  havre  jusqu'au  8  du  même  mois  La  quantité 
totale  de  matière  enlevée  à  cet  endroit  était  de  25,311  verges  cubes  de  sable. 


DRAGAGE   A   ROCKLAND,  ONT. 

Entre  le  1er  et  le  15  juillet  1899,  du  dragage  fut  fait  à  cet  endroit,  par  le 
dragueur  T.  F.  M.  No.  1,  nettoyant  les  approches  du  quai,  aussi  bien  que  la 
façade  du  quai  lui-même  jusqu'à  une  profondeur  de  12  pieds  à  l'eau  basse. 

On  enleva  8,200  pieds  verges  de  tuf,  de  bran  de  scie  et  d'argile. 


DRAGAGE   DANS   EA   RIVIERE   DE   SOUTH    NATION, 


Le  25  septembre,  des  travaux  furent  commencés  dans  cette  rivière  par  le 
dragueur  "  Dundas,"  en  dessous  de  Cass  Bridge,  et  poursuivis  jusqu'au  31 
octobre  1899.  Le  travail  consistait  à  creuser  la  rivière  et  à  rejeter  sur  ses  bords 
les  matières  extraites. 

Le  travail  fut  repris  à  cet  endroit  le  28  juin  et  continué  jusqu'à  la  fin  de 
l'année  financière.  On  y  fit  un  chenal  de  725  pieds  de  long  par  25  pieds  de  large. 
On  enleva  environ  4,500  verges  cubes  d'argile,  de  roches  et  de  gravier. 


DRAGAGE   A   THOHNBURG,  ONT. 

Le  dragueur  "  Challenge  "  commença  des  opérations  à  Thornburg  le  29  juil- 
let, et  y  travailla  jusqu'au  31  octobre  1899,  creusant  le  long  du  quai  jusqu'au 
brise-lames  neuf  à  une  profondeur  de  15  pieds,  ainsi  qu'en  dedans  du  brise-lames 
où  il  creusa  un  bassin  de  400  pieds  de  long  sur  250  pieds  de  large,  se  rétrécissant 
jusqu'à  100  pieds  à  l'extrémité  intérieure,  d'une  profondeur  de  14  pieds  à  l'eau 
basse. 

La  matière  extraite  consistait  en  38,940  verges  cubes  de  fuf,  de  vase,  cf 
sable  et  de  gravier. 

DRAGAGE  AU  HAVRE  WHITBY,  ONT. 

On  a  continué  les  travaux  dans  ce  havre  du  27  juillet  au  28  septembre  1899, 
et  du  16  octobre  au  20  novembre  1899. 

Une  tranchée  longue  de  404  pieds,  large  de  25  pieds,  et  profonde  de  12  pieds 
a  été  pratiquée  en  face  du  quai  Watson,  et  une  autre  longue  de  145  pieds,  large 
de  25  et  profonde  de  16  pieds,  a  été  faite  entre  le  quai  Watson  et  l'ascenseur. 
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On  a  fait  les  tranchées  suivantes  à  partir  du  havre  jusqu'àà  eau  profonde  : 
deux  de  1050  pieds  de  longueur  et  25  pieds  de  largeur  le  long  de  la  jetée  de  l'est. 
Trois  autres  de  875,  920  et  995  pieds  de  longueur  respectivement,  et  ayant  une 
largeur  totale  de  73  pieds,  le  long  de  la  jetée  de  l'ouest  ;  le  tout  à  une  profondeur 
de  12  pieds  à  l'eau  basse. 

On  a  enlevé  39,100  verges  cubes  de  sable  et  de  vase,  ainsi  qu'un  certain 
nombre  de  billots. 

DRAGAGE   A   WOLFE   ISLAND,    ONT. 


Entre  les  15  juillet  et  le  19  août  1899,  la  drague  "  Queen  "  a  creusé  ici,  en 
face  du  quai  des  bateaux  à  vapeur  jusqu'à  eau  profonde.  Deux  tranchées  ont 
été  faites,  l'une  de  590  pieds,  et  l'autre  de  640  pieds.  I,e  long  de  la  façade  du 
quai,  on  a  pratiqué  trois  tranchées  de  150,  180  et  300  pieds  de  longueur  respec- 
tivement, avec  une  profondeur  de  9  pieds  à  l'eau  basse.  Il  a  été  enlevé  7,800 
verges  cubes  de  vase  et  d'argile. 
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DRAGAGE— QUEBEC  ET  ONTARIO. 

Etat  indiquant  les  matières  enlevées  dans  les  différentes  localités  par  les  dragueurs 
employés  par  le  ministère  des  travaux  publics,  le  montant  total  des  dépenses 
pour  chaque  dragueur  et  le  coût  moyen  par  verge  cube. 

DRAGUEUR  "CHALLENGE" 


Location. 

Tuf. 

Ro- 
ches. 

Gravier. 

Glaise. 

Glaise 

et 
pierre. 

Sable 
ordi- 
naire. 

Sable 
fin 

Vase. 

Total, 
verges 
cubes. 

Meaford    

V.  c. 

v.  c. 

v.  c. 

5,625 
19,700 

v.  c. 
3,705 
9,850 

v.  c. 

"èo 

2,280 

v.  c. 

3,090 
9,350 
6,180 

v.  c. 

v.  c. 

v.  c. 
12,420 

Thornbury 

Collingwood 

8,330 
200 

"ièô 

1,500 
25 

38,940 
18,695 

8,530 

160 

25,325 

13,555 

2,340 

18,620 

1,525 

70,055 

Moulant  lotal  des  dépenses  $7,053.25.      Coût  par  verge  cube  10.3-5  cts. 
DRAGUEUR     "  ONTARIO  " 


Jordan  Harbour 

1 
' 

5,580 

4,230 

30,9 10 

4,060 

5,580 

Oshawa 

150 

; 

4,380 

Whitbv 

8,190j 

39,100 

Newcastle 

j 

2,200 

6,260 

150 

8,190 

44,780 

2,200 

55,320 

1 

Montant  total  des  dépenses  $8,112.40.     Coût  par  verge  cube  14^  cts. 


DRAGUEUR     "  NIPISSFNG  " 


Cobourg 

Port  Hope 

1,000 

1,612 
18,524 

8,637 

6,787 

!     11,249 

25,311 

Oakville 

Ï5,8i7 

475 

8,000 

9,842 

18,317 

Kingston    

15,817 

16,817 

475 

8,100 

9,842 

20,136 

15,424 

|     70,694 

Montant  total  des  dépenses  $6,828.61.     Coût  par  verge  rube    9^  cts. 
DRAGUEUR     " QUEEN  " 


Picton 

510 

! 

2,100 

480 

2,610 

Wolfe  Island 

7,320  . 

5,880 

7,800 

Kingston    

.. ..     6,690 



630 

13,200 
5,490 
1,800 
1,800 
1,080 

Belleville 

5,490 

Deseronto 

960  . 

840 

Newcastle 

1,800 

Hamilton    ' 

1,080  . 

6,690 

510 

5,490 

15,240 

630 

1,800 

!  3,420 

1 

33,780 

Montant  total  des  dépenses  $5,824.53.     Coût  par  verge  cube  17%"  cts. 
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IV 


Localités. 


DRAGUEUR  "ST.  LOUIS.1 


64  VICTORIA  A.  1901 


Ro- 


Glai>el  Sable 
ordi- 


|  Tuf.       rw"   |  Gravier.  Glaise.   !     et 
clies.  ;  i    . 

pierrel   naire. 


Sable     _        ,Total 
o  \  ase.   verges 

cubes. 


v.  c.   ;  v.  c.        v.  c. 


St-François 
Yamaska  . . , 


v.  c.        v.  c.       v.  c.  v.  c.       v.  c.       v.  c. 

1,995! 17,5601 19,555 

! 10,145 10,145 


1,9951 27,56(i 


29,700 


Montant  total  des  dépenses,  $3,800.75.     Coût  par  verge  cube    12ff. 


DRAGUEUR  "No. 


Valleyfield 


2  440 


2,440 


Montant  total  des  dépen-es,  $,27^9.32.     Coût  par  verge  cube.  $1.11|. 


DRAGUEUR  "DES  CANAUX  No.  I.1 


St-Jean 

9,720 

870 

12,170 

1  660 24,420 

Richelieu 

4,155 

3,075 7,230 

9,720|      87u 

16.325 

:       4,735! 31,650 

Montant  total  des  dépenses,    $5,462.25.     Coût  par  verge  cube'  17 %c. 
DRAGUEUR  '  DUNDAS." 


I 

South-Nation i 

4,500 

i           : 

Montant  total  des  dépenses,    $914.22.     Coût  par  verge  cube,  20#c. 


DRAGUEUR  "NITHSDALE  "  (Entrepreneurs.) 


St-Michel 

1,235 

2;151 

1,000 

13100 

105 

17.591 

St-Laurent 

1,225 1.225 

St-Nicolas 

190 

2,799 

362 

3,205 
1,800 
2,910 

'       1 

3,395 

Lotbinière 

1,000 

i 

5,599 

St-Jean  des  Chaillons . . 

3,272 

1 

1,235 

5,502 

2,0(0 

21015 

1,330   . 

31,  ('82 
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Etat  indiquant nt  les  matières  enlevées  dans  les  différentes  localités,  etc. — Suite. 
DRAGUEUR  'No.  4'   (Entrepreneurs). 


1 

Localités. 

Tuf. 

Ro- 
ches. 

Gravier.!  Glaise. 

Glaise 

et 
pierre 

Sable 
dinaire. 

Sable 
très  fin. 

Vase. 

Total 
verges 
cubes. 

Coteau  Landing 

Chateauguay 

v.  c. 
1,995 

v.  c. 
95 

v.  c.          v.  c. 

:       2,220 

6,080 

T.  c. 

2,853 
6,175 

v.  c. 

v.  c. 

v.  c. 
300 

v.  c. 

5,468 
14,250 

1,995 

95 

8,300 

9,028 

19,718 

Montant  total  des  dépenses,  $4,216Ty  .     Coût  par  verge  cube,  21?  cts. 
DRAGUEUR  "  LITTE  GIANT  "  (Entrepreneurs) 


Hawkesburv 

2,405 

! 

6,350 

i 

8,755 

Dorval 

23,433 

1 

23.433 

Isle  Perrot 

617 
1,520 

617 

Pointe  Claire 

220 

7,660 

9,400 

Chateauguay 

6,1.82 
5,670 

6,182 

Coteau  Landing 

5,670 

2,137 

2,625 

31,093 

18,202 

54,057 

Montant  total  des  dépenses,  $9,176.00.     Coût  par  verge  cube,  \§%. 
DRAGUEUR  "  T.  F.  M.  No.  1."  (Entrepreneurs) 


Rockland 

8,200 

38,750 

8,200 

Buckingham 

2,250 
6,050 

1,100 
3,850 

3,350 

Rivière  du  Lièvre 

3,600 

4,950 
1,450 

57,200 

Rivière  Ottawa 

1,450 

3,600 

6,400 

8,300 

46,950 

4,950 

70,200 

Montant  total  des  dépenses,  $13,331.00.     Coût  par  verge  cube,  19  cts. 
DRAGUEUR  "  ARTHUR"  (Entrepreneurs.) 

Fort  William 


29,747 


37,511 


67,258 


Montant  total  des  dépenses,  $10,979.10     Coût  par  verge  cube,  16^"  cts. 
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DRAGAGE— QUEBEC  ET  ONTARIO.— /ï». 

CONSTRUCTION  ET  RENOUVELLEMENT  DU  MATÉRIEL  DE  DRAGAGE. 

Au  printemps  de  1900,  on  construisait  une  nouvelle  quille  pour  le  bateau 
dragueur  "Ontario"  et  deux  nouveaux  chalands  de  dragage  d'une  capacité  de  100 
verges. 

Deux  anciens  chalands  à  treuil  ont  été  examinés  de  nouveau  et  mis  en  état 
de  service. 

Une  partie  des  machines  du  dragueur  "Ontario"  et  des  remorqueurs 
'  '  Delisle  "  et  "  Sir  John  '  '  a  été  renouvelée  à  Ottawa. 

Les  dépenses  suivantes  ont  été  encourues  : 

NOUVEAU  MATÉRIEL  DE  DRAGUEUR. 


Nouvelle  quille  d'un  dragueur $8,501  00 

Deux  chalands  à  treuil  d'une  capacité  de  100  verg.     4,518  60 


REPARATIONS  AUX  BATEAUX  DRAGUEURS. 

A  deux  anciens  chalands  à  treuil  d'une  capacité  de 

60  verges 878   19 

Renouvellement  de  machines 5-547  27 


PROVINCE  DE  MANITOBA. 


Le  montant  extraordinaire  de  réparations  qu'on  a  dû  faire  au  matériel  de 
dragage  l'hiver  dernier,  a  porté  à  un  chiffre  assez  élevé  le  coût  par  verge  cube, 
mais  ces  travaux  étaient  indispensables  pour  maintenir  le  matériel  en  bon  état. 

Les  deux  chalans  ont  été  partiellement  reconstruits.  Les  bordages  ont  été 
renouvelés  en  sapin  de  la  Colombie  Anglaise,  ainsi  que  le  pont  du  vaisseau,  l'avant 
et  la  poupe. 

On  a  aussi  presque  reconstruit  le  remorqueur  '  '  Sir  Hector.  '  '  Sa  quille  a  été 
en  partie  renouvelée,  ainsi  que  le  bordage  en  chêne,  les  solives  du  pont,  le  plan- 
chéiage  en  chêne,  etc.,  etc.  On  a  de  plus  renouvelé  les  cabines  et  réparé  la 
chaudière.  Tout  cela  a  élevé  le  coût  moyen  des  réparations  et  partant  le  coût 
moyen  du  dragage  per  verge  cube.  On  a  fait  de  bons  travaux  avec  le  montant 
d'argent  dépensé. 
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Etat  indiquant  les  matières  enlevées  dans  les  différentes  localités,  la  dépense 
totale  annuelle  pour  chaque  dragueur  et  le  coût  moyen  par  verge  cube. 


Localités. 

Total. 

AVest  Slough  à  West  Selkirk 

v.  c. 

21,900 
15,481 

Embouchure  de  la  Rivière  Rouge  (chenal  est)  lac  Wi 

pnippgf 

Total 

37,381 

Dépense  totale  pendant  l'année  financière  1900,  $11,330.96.     Coût  moyen  par  verge  cube 
30.31  cents. 

PROVINCE  DE  LA  COLOMBIE  ANGLAISE 

(a)    DRAGAGE    EN   GENERAL,    C.-A. 
•  • 

Dans  les  dépenses  de  dragage  en  général  se  trouvent  inclus  le  coût  des  son- 
dages dans  la  rivière  Serpentine  et  le  havre  de  Victoria,  les  dépenses  du  remor- 
queur "  Princess  "  pendant  qu'il  travaillait  pour  le  ministère  de  la  marine  et 
l'enlèvement  de  troncs  d'arbres  qui  obstruaient  la  rivière  Nicomeekle. 

Les  détails  de  la  dépense  sont  ainsi  qu'il  suit  : 

Gages $    227.85 

Provisions 225.00 

Matériel 142.38 

Sondages,  havre  de  Victoria 250.48 

Sondages, rivière  Serpentine I77-°5 

Total $1,022.76 

(à)    BATEAU  DRAGUEUR  (SNAG-BOAT)  "SAMSON." 

Ce  bateau  dragueur  a, durant  l'année  financière, enlevé  des  troncs  d'arbres  de 
la  rivière  Fraser  entre  Chilliwhack  et  les  barres  de  sable,  puis  dans  la  Bras  Nord  et 
la  rivière  Pitt.  lia  aussi  servi  pour  les  sondages  et  l'inspection  à  l'embouchure  de  la 
rivière  et  à  la  visite  des  bouées,  etc.,  indiquant  le  parcours  du  chenal  à  travers  les 
barres  à  l'embouchure  de  la  rivière. 

t  -  Le  tableau  suivant  indique  le  nombre  d'heures  pendant  lesquelles  le  '  'Samson'  ' 
a  travaillé  pendant  l'année  finissant  le  30  juin  dernier  y  compris  les  dimanches  et 
les  jours  de  fête  : 

Nombre  de  troncs  d'arbres  enlevés 344 

Heuses  d'ouvrage. 557 

'  '          Service  pour  les  bouées 595 

'  '          Réparations 20S 

'  '          Sondage  et  inspection 190 

"          Transport  des  matières  enlevées,  etc 250 

"          Pour  charger  le  charbon,  l'eau,  les  comes- 
tibles, nettoyer  la  bouilloire,  etc 1,250 

Total 3.°5° 
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Les  dépenses  courantes  pour  le  dragueur  '  '  Sainson  '  '  sont  les  suivantes  : 

Gages $  6,659  54 

Provisions 1 ,  334  36 

Matériaux 871  87 

Charbon 971  63 

Bois 373  50 

Eau 15  00 

Compte  d'hôpital 251  00 

^Divers 65  67 

Total $10,542  57 

*Ce  montant  comprend  le  compte  de  la  buanderie,  etc. 

SNAG    BOAT    "  SAMSON." 


Durant  l'année,  la  somme  de  $640.51  a  été  dépensée  pour  réparer  le  bateau 
11  Samson,"  comme  suit  :  $168.50  pour  menues  réparations  et  $471.96  pour  ré- 
parations extraordinaires  qui  consistent  dans  le  renouvellement  de  quelques  pièces 
de  bois  équarris,  lambrissage  des  côtés  et  une  nouvelle  toile  couvrant  tout  le 
pont  supérieur. 

(<f)    DRAGUEUR    "  MUD  LARK.  " 

Ce  dragueur  a  été  amené  de  Nanaïmo  à  Victoria,  le  10  avril  dernier.  Le 
dragage  a  commencé  à  ce  dernier  endroit  le  26  de  ce  mois  et  s'est  continué  jus- 
qu'à la  fin  de  juin.  Durant  cette  période,  14,715  verges  cubes  d'argile  dure  et 
de  gravier  ont  été  enlevées.  Ce  dragage  a  été  fait  à  l'entrée  du  havre  ;  il  a  fallu 
essuyer  une  perte  considérable  de  temps  inévitable  à  cause  du  vent  et  de  la 
marée. 

Le  détail  des  dépenses  est  comme  suit  : 

Gages $2 , 3 1 1   66 

Provisions 382  04 

^Matériaux 1 ,623  26 

Eau 9  00 

Charbon 318  83 

Total $4,644  79 

*Ce  montant  comprend  $1286.72  pour  réparations  au  remorqueur 
v<  Princess." 


DRAGUEUR     "  MUD    DARK,   '    REMORQUEUR         PRINCESS  ET    CHADAND3. 

La  somme  de  $1,345.02  a  été  dépensée  pour  ces  bateaux  ;  $67.90  pour  peti- 
tes réparations  et  $1,277.12  pour  réparations  générales  au  remorqueur  et  aux 
chalands. 

Le  remorqueur  a  été  monté  sur  un  chemin  de  haulage  et  les  colisseaux  ser- 
vant aux  ancres  ont  été  renouvelés  et  réparés.  Quelques  autres  réparations 
trouvées  nécessaires  ont  été  faites  au  dragueur  lorsqu'il  a  été  examiné  après  le 
haulage.     Le  bouilloire  a  aussi  été  réparée. 
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Le  remorqueur  "  Princess  "  a  été  mis  dans  la  cale  sèche  d'Esquimalt.  Un 
nouvel  arbre  propulseur  a  été  posé. 

Le  9  mai  1900,  le  dragueur  était  prêt.  Il  a  été  amené  de  Golden  à  Athalmer, 
où  il  a  commencé  à  draguer  le  lit  de  la  rivière  aux  Saumons. 

Comme  un  nouveau  pont  avait  été  construit  sur  la  rivière  à  cet  endroit,  il 
était  nécessaire  d'élargir  le  chenal  afin  de  permettre  aux  steamers  de  passer  sans 
danger  l'arche  ouverte.  Ce  travail  a  été  terminé  le  26  juin,  alors  que  le  dragueur 
s'est  rendu  à  Petersborough  Landing,  où  l'on  a  essayé  d'ouvrir  un  chenal  depuis 
la  rivière  jusqu'à  une  fondrière  qui  se  trouve  en  arrière  du  chemin  de  Peters- 
borough, et  qui  se  décharge  à  côté  de  la  colline  dans  la  vallée  qui  se  trouve  au  bas. 

Cette  vallée  est  inondée  durant  les  crues  de  l'été.  Cinq  hommes  sont  des- 
cendus d' Athalmer  afin  de  couper  les  brouissaille-^  et  les  arbres  du  rivage  penchés 
sur  la  rivière,  ainsi  que  les  obstacles  qu'il  y  avait  dans  le  chenal.  Ils  ont  fait 
du  bois  de  corde  en  différents  endroits  le  long  de  la  rivière  pour  l'usage  du  dra- 
gueur pendant  l'été,  attendu  que  la  compagnie  de  navigation  Upper  Columbia  ne 
pouvait  pas,  cette  année,  fournir  du  bois  de  corde  au  dragueur  comme  elle  l'avait 
fait  les  années  précédentes. 

Voici  le  détail  des  dépenses  occasionnées  pour  ces  travaux  : — 

Salaires   , $1 ,854.76 

Matériaux 455-88 

Provisions 527. 18 

Loyer  du  magasin 100.00 

^Divers J09.45 

Total $3,047.27 

-Ceci  comprend  les  passages,  le  fret,  etc. 
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MATERIEL   DE   DRAGAGE. 

Ce  qui  suit  est  une  description  sommaire  du  matériel  de  dragage  possédé  et  exploité  par  1 
ninistère  des  Travaux  publics  dans  les  différentes  parties  du  Canada. 

PROVINCES  MARITIMES. 

Le  dragueur  ascenseur  propulseur  ilSt.  Laurent  (^quille  en  fer) — 

Longueur  totale 175  pieds. 

Largeur 30      " 

Tirant  d'eau  lorsque  chargé  (en  arrière) 13*5  " 

"           "           "             "        (en  avant) 8'5  " 

La  plus  petite  profondeur  où  il  puisse  opérer   (échelle  de  32 

*eaux  lâches  30  pieds  de  la  proue) 8*5  '* 

Plus  grande  profondeur  où  il  puisse  opérer  (échelle  lâchée  42 

pieds  de  la  proue) , 28'0  " 

Capacité  des  godets  pour  déblais 350  verges  cubes. 

Vitesse  (non  chargée) 6à7  milles  à  l'heure. 

"        (lorsque  chargée) 3à4         "           " 

Quantité  moyenne  de  dragage  dans  matière  dure 350  à  700  verges  cub. 

"               "               "               "          terre  ordinaire 750  à  1,000         " 

terre  molle 1,050  à  1,400     " 

Le  dragueur  ascenseur  propulseur  Canada  (coque  en  fer) — 

Longueur  totale 130   pieds. 

Largeur 20       " 

Tirant  quand  chargé  (en  arrière) 11*5    " 

(en  avant) 7'0    " 

Plus  petite  profondeur  d'opération   7'0    " 

Plus  graude  profondeur  d'opération  (échelle  de  24  seaux) 16"0    " 

Capacité  des  godets 90  verges  cubes. 

Vitesse  (non  chargé  et  nouvellement  peint) 6à7  milles  à  l'heure 

"        (chargé) 3à4         "           " 

Quantité  journalière  de  dragage  (fond  dur) 180  à  270  verges  cub, 

"                    "      (matière  ordinaire) 180  à  360             " 

"      (matière  molle) 360  à  450            " 

Le  dragueur  à  cuillère  New  Dominion  (coque  en  bois) — 

Longueur  en  tout 90  pieds. 

Largeur 28       " 

Tirant bl/2   " 

Plus  grande  profondeur  d'opération 21       " 

Quantité  journalière  de  dragage  en  matière  dure 300  verges  cubes. 

"                       "en  matière  ordinaire 450 

"                      "                "          molle 600  à  700" 

Nombre  de  chalans  de  dragage  ou  barges  employés 4 

Le  dragueur  à  cuillère  Prince  Ediuard  (  coque  en  bois) — 

Longueur 80  pieds. 

Largeur 28       " 

Tirant 6       " 

Plus  grande  profondeur  d'opération 20       " 

Quantité  journalière  de  dragage  en  matière  dure .  . .  ■. 350  verges  cubes. 

ordinaire 500             '  ' 

molle.. 600à700" 

Nombre  de  chalans  de  dragage 3 

Le  dragueur  à  cuillère  George  McKenzie  (coque  en  bois) — 

Longueur 90  pieds. 

Largeur 28       " 

Tirant ....  5       " 

Plus  grande  profondeur  d'opération 22       " 

Moyenne  journalière  de  dragage  en  matière  dure 350  verges  cubes. 

"                       "                 "           ordinaire 500             " 

molle 600            " 
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Le  dragueur  à  cuillère  Cape  Breton  (coque  en  acier) — 

Longueur 91  pieds. 

Largeur 36       " 

Tirant iy2    " 

Plus  grande  profondeur  d'opération 34       " 

Moyenne  journalière  de  dragage  en  matière  dure 1,000  verges  cubes. 

"                  "                      "                "           ordinaire 1,500         " 

"           molle 2,000 

Nombre   de   barges   employées     chacune   d'une     capacité     de 

210  verges  cubes 2 

N.B. — Le  service  des  remorqueurs  fut  fait  par  des  remorqueurs  loués  dans  les  provinces 
maritimes. 


Chenae  des  navires.     Feeuve  Saint-Laurent,  entre  Québec  et  Montréal. 

Le  dragueur  ascenceur  Laurier  (coque  en  bois) — 

Longiieur  totale 168-0  pieds. 

Largeur 32"0       '  ' 

Profondeur  de  la  cale 14*0       " 

Tirant  moyen 10'5       '  ' 

Plus  grande  profondeur  d'opération 42  5       " 

Moyenne  journalière  de  dragage  dans  la  glaise  dure. 1,700  verges   cubes 

"                               "                 terre  ordinaire..  3.000 
"                            "                              "                glaise  molle  (lac 

Saint-Pierre) 4,000        " 

Le  dragueur  ascenseur  Laval  (coque  en  bois  ;  petits  seaux) — 

Longueur  totale 150'0  pieds. 

Largeur 30*0       '  ' 

Profondeur  de  la  cale 14  0       " 

Tirant  moyen 1 1*0       " 

Plus  grande  profondeur  d'opération 43*5        " 

Moyenne  journalière  de  dragage  en  matière  dure 400    verges    cube 

"       glaire  ordinaire 2,000 

Les  dragueurs  ascenseurs  Nos.  11  et  12  (coque  ens  bois) — 

Longueur  totale « 137'0  pieds. 

Largeur 29'5       " 

Profondeur  de  la  cale 11 '0       " 

Tirant  moyen 8*5       '  ' 

Plus  grande  profondeur  d'opération 38'0       " 

Moyenne  journalière  de  dragage  en  matière  dure    200  verges   cubes. 

"               "               "               "             "       glaise  ordinaire 2,000            " 

Le  dragueur  ascenseur  No.  8  (coque  en  bois) — 

Longueur  totale 137*0  pieds. 

Largeur 29  6 

Protondeur  de  la  cale 11  "0       " 

Tirant  moyen 8-6       " 

Plus  grande  profondeur  d'opération  (échelle  à  rang  courte) 27*0       ' ' 

Moyenne  journalière  de  dragage  en  matière  dure 200  verges    cubes. 

"               "               "               "             "       glaise  molle 1,800 

"               "               "               "             "       glaise  ordinaire 1,200 

Dragueur  ascenseur  No.  4  : — 

Longueur  totale 77 '3  pieds. 

Largeur 27  '0 

Profondeur 6*6       " 

Bâti 1872 

Engin Horizontal  non  condensé. 

Pression 85  lbs. 

Capacité  des  seaux 2l/2  verges  cube. 

Rebâti  et  modifié En  1890. 


r  RAPPORT  DE  L'INGENIEUR  EN  CHEF  355 

)OCUMENT  SESSIONNEL  No  19 

•ragueur  ascenseur  No.  7  : — 

Longueur  totale 773  pieds. 

Largeur . .  27'0 

Profondeur 7'0       " 

Bâti . 1874 

Engin Horizontal  non  condensé. 

Pression 85  lbs. 

Capacité  des  seaux 1)4  verge  cube. 

Profondeur  d'opération 32  pieds. 

Rebâti En  1889. 

'arrache  pierre  No.  2  (coque  en  bois) — 

Longueur  totale 80"0  pieds. 

Largeur 25*0       " 

Profondeur  de  la  cale 7*9       " 

Profondeur  de  puits 22xl0'0       " 

•uatorze  chalans  de  dragage — dimension  et  capacité  comme  suit  : — 


Nos.  des  chalans. 

Longueur. 

Largeur. 

Profondeur 
de  la  cale. 

Capacité. 

1 

7 

2 

2 

2   

60  pieds. 
80      < 
84      " 
90      " 
95      " 

16  pieds 
16      " 
20      " 
18      •' 
23      " 

6)4  pieds. 

7          " 
8 

8/2      " 

60  verges  cubes. 

75  " 
150  " 
150  " 
200      " 

a  barge  à  charbon  Caroline — 

Longueur  totale 

Largeur 

Profondeur  de  la  cale 

Capacité 


103-7  pieds. 
22-5       " 
8-3       " 
250  tonnes. 


a  barge  à  charbon  Waverly — 

Longueur  totale 100"0  pieds. 

Largeur 20'9       " 

Profondeur  de  la  cale 7'1       " 


Capacité. 


e  chalan  à  charbon  No.  1 — 

Longueur  totale 

Largeur  

Profondeur  de  la  cale 
Capacité 


e  chalan  à  charbon  No  2- 

Longueur  totale 

Largeur 

i  rofondeur  de  la  cale . 
Capacité 


e  chalan  de  sondage — 

Longueur  totale 

Largeur 

Profondeur  de  la  cale . 

e  chalan  à  treuil  No.  1 — 

Longueur  totale 

Largenr 

Profondeur  de  la  cale 


e  chalan  à  treuil  No.  2 — 

Longueur  totale 

Largeur 

Profondeur  de  la  cale 


250  tonnes 

80'0 
16-0 

pieds. 

45 

K 

90  tonnes. 

54'0 
18'0 

pieds. 

4-0 

" 

60  tonnes 

60-0 
25-0 

pie  îs. 

4-5 

4  ' 

54-0 

18-0 

pieds. 

<< 

4-0 

" 

50-0 
19-0 

pieds. 

4-0 

i  i 

e  matériel  de  dragage  ci-dessus  du  chenal  des  navires  était  accompagné  en  1897-98  des  remor- 
queurs John  Pratt,  St.  James,  St.  Francis,  C.J.  Brydges,  M.J.  Parsons,  Cartier,  St.  John 
d"  Iberville  et  Emilia. 
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Le  dragueur  à  cuillère  St.  Louis,  coque  en  bois — 

Longueur 50'0  pieds 

Largeur 14/0       " 

Profondeur  de  la  cale 4*0       " 

Tirant 25 

Plus  grande  profondeur  d'opération 12*0       " 

Moyenne  journalière  de  dragage  dans  le  tuf,  etc 50  verges  cubes. 

"                 "                    '              "      matière  molle 300            " 

Dragueur  accompagné  du  remorqueur  Daisy  avec  deux  chalan s  de  dragage  d'uue  capacité  de 
30  verges  cubes  ;  ce  matériel  n'est  employé  que  pour  le  creusage  léger. 

•Un  arrache- pierres  (jumelle  genre  catamaran — 

Longueur  de  chaque  coque  en  bois 

Largeur 

Profondeur  de  la  cale 

Tirant 

Distance  entre  les  coques 


42-0  pieds. 

8-5      '■ 

3-0      '• 

10      " 

7-0      " 

2-  et  O.— 

59*0  pieds. 

17-0       " 

8-3      " 

6-0      •' 

100  tonnes 

Un  chalan  en  bois  pour  réserve  de  charbon  pour  le  matériel  de  dragage  de  Q.  et  O. — 

Longueur 

Largeur  

Profondeur  de  la  cale 

Tirant  (chargé) 

Capacité 

QUEBEC  ET  ONTARIO. 

Le  dragueur  ascenseur  No.  9  (coque  en  bois)  — 

Longueur 13' *0  pieds 

Largeur 29  0 

Profondeur  de  la  cale 11  '0 

Tirant  d'eau .    •  • 

Plus  grande  profondeur  d'opération 38'0 

Movenne  iournalière  de  dragage,  matière  dure 200  verges  cub 

<<                  "                    "               "         molle 2,000 


. 


Ce  dragueur  accompagné  du  remorqueur  Delisle  avec  deux  chalans  de  dragage  d'une  capacité 
de  80  verges  cubes  chacun. 

Le  dragueur  à  cuillère  Queen  (coque  en  bois)— 

Longueur 6o/3  pieds. 

Largeur -?'JJ       " 

Profondeur  de  la  cale 

Tirant  d'eau 3/0 

Plus  grande  capacité  d'opération lti'O 

Moyenne  journalière  de  dragage,  matière  dure 200  verges  cubes. 

<  <               "                        "               "        ferme 400 

molle 600 

Ce  dragueur,  accompagné  du  remorqueur  Ottawa,  avec  deux  chalans  de  dragage  d'une  capacit 
de  60  verges  cubes  chacun. 

Le  drageur  à  cuillère  Nipissing  (coque  en  bois)— 

Longueur ™>  pieds. 

Largeur «j  «       t< 

Profondeur  de  la  cale J  u 

Tirant 

Plus  grande  profondeur  d'opération 20j0 

Moyenne  journalière  de  dragage-tuf,  etc Ô00  verges  cubes. 

"                    <'                  "            glaise  dure 500 

"       molle  et  sable 800 
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Tagueur  accompagné  du  remorqueur  Saint-Paul  et  denxchalans  de  dragage  d'une  capacité  de 
75  verges  cubes. 

e  dragueur  à  cuillère  Ontario,  coque  en  bois — 

Longueur , 71 '0  pieds. 

Largeur 25  '0       " 

Profondeur  de  la  cale 60       " 

Tirant 4*5 

Plus  grande  profondeur  d'opération 20"0       '  ' 

Moyenne  journalière  de  dragage — matière  dure 300  verges  cubes. 

"  "         ordinaire 500 

"         glaise  molle  et  sable  fin  .  800 

•ragueur  accompagné  du  remorqueur  Sir  John  avec  deux  chalans  de  dragage  d'une  capacité  de 
60  verges  cubes. 

e  dragueur  à  cuillère  Challenge,  coque  en  boi^ — 

Longueur 70"5  pieds. 

Largeur 250       '  ' 

Profondeur  de  la  cale 6'0  " 

Tirant 45  ' 

Plus  grande  profondeur  d'opération 21*0  " 

Moyenne  journalière  de  dragage — matière  dure 300  verges  cubes. 

terre  ordinaire , 500  '  ' 

"           glaire  molle  et  sable  fin 800 

•ragueur  accompagné  du  remorqueur  Trudeau  avec  deux  chalans  d'une  capacité  de  60  v.  cub. 

PROVINCE  DU  MANITOBA. 

e  dragueur  à  cuillère  Winnipeg  (coque  en  bois) — 

Longueur 71  "0  t  ieds. 

Largeur 25*0       " 

Profondeur  de  la  cale 6'0       " 

Tirant  45       " 

Plus  grande  profondeur  d'opération 20<>       " 

Moyenne  journalière  de  dragage  matière  dure 300  verges  cubes. 

terre  ordinaire 500 

'  '  terre  molle  et  sable 800 

dragueur  accompagné  du  remorqueur  Sir  Hector  avec  deux  chalans  d'une  capacité  de  60  verges 

cubes  et  une  barge  à  charbon, 
e  dragueur  Priestman. 
e  steamer  Victoria. 

COLOMBIE  ANGLAISE. 

e  dragueur  à  cuillère  Mud  Lark  (coque  en  bois) — 

Longueur 90  0  pieds. 

Largeur , 300       '  ' 

Profondeur  de  ls  cale 79       " 

Tirant 4'6 

Plus  grande  profondeur  d'opération 40'0       u 

Moyenne  journalière  de  dragage  dans  le  tuf,  gravier  et  roches 300  à  400  verges  cubes. 

"  •'  la  terre  moyenne 500  à  600 

la  matière  molle,  vase,  etc. .  .  800  " 

,e  dragueur  Mud  Lark  accompagné  du  remorqueur  Princess  et  trois  chalans  de  dragage. 

,e  dragueur  propulseur  à  roue  de  poupe  Muskrat  (en  forme  d'écaillé  d'huître) — 

Longueur 60*0  pieds. 

Largeur 30  0 

Profondeur  de  la  cale 3  "3       " 

Tirant 1*7       " 

Moyenne  journalière  de  dragage  dans  le  gravier,  etc.,  la  seule  ma- 
tière dans  laquelle  il  a  opéré  jusqu'à  présent     300  verges  cubes. 

-e  Muskrat  travaille  accompagné  de  deux  chalans. 
e  bnteau  (snag-boat)  Samson  et  un  chalan. 

,e  chalan  (snagging  scow)  construit  pour  être  employé  sur  la  rivière  Fraser  pendant  que  le 
Samson  opérait  sur  la  Slikine. 
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BASSINS  DE  RADOUB. 

Le  gouvernement  possède  et  entretient  trois  bassins  de  radoub,  savoir  :  le 
bassin  de  Lorne,  à  Lévis,  dans  la  province  de  Québec  ;  celui  de  Kingston,  dans 
la  province  d'Ontario  et  celui  d'Êsquimalt,  près  de  la  ville  de  Victoria,  dans  la 
Colombie-Britannique. 

BASSIN    DE    RADOUB    DE    LÉ  VIS. 

La  cité  de  Lévis  est  située  sur  la  côte  sud  du  Saint-Laurent,  vis-à-vis  la  ville 
de  Québec. 

Construction. — En  1878  la  construction  d'un  bassin  de  radoub  fut  commencée 
par  la  commission  du  havre  de  Québec  à  Saint- Joseph  de  Lévis  ou  Lauzon, 
village  situé  à  deux  milles  en  aval  de  la  ville  de  Lévis.  Les  sommes  nécessaires 
pour  la  continuation  de  ces  travaux  furent  prêtées  aux  commissaires  du  havre  de 
Québec  par  le  gouvernement  fédéral  en  vertu  de  l'acte  38  Victoria,  chapitre  56, 
sanctionné  le  8  avril  1875. 

Le  bassin  fut  terminé  en  1888  au  coût  de  $910,000. 
L'entier  contrôle  ainsi  que  l'administration  du  bassin  est  assumé  par  le  gou- 
vernement fédéral  et  il  passa  au  nombre  des  travaux  publics  du  Canada  en  vc-rtu 
de  l'acte  50  Vie,  chap.  6,  approuvé  le  22  mai  1888,  ce  qui  releva  les  commissaires 
du  havre  de  Québec  de  toutes  obligations  de  rendre  au  gouvernement  du  Canada 
les  sommes  avancées  pour  la  construction  de  ce  bassin  ou  de  payer  tout  intérêt 
accru  sur  icelles. 

Le  plan  général  du  bassin  a  une  configuration  rectangulaire  ;  sa  longueur  est 
de  445  pieds  et  sa  largeur  de  100  pieds  au  couronnement  et  73  pieds  au  fond  avec 
une  extrémité  cintrée  de  31  pieds  de  rayons.  Deux  retraites  carrées  de  19  pieds 
chacune  et  placées  de  chaque  côté  forment  le  sommet  des  glissoires  à  bois  et  des 
escaliers  qui  sont  placés  deux  à  deux,  l'un  contre  l'autre,  aux  deux  extrémités. 

La  largeur  du  radier  intérieur  entre  le  corps  principal  du  bassin  et  la  cuve 
du  bateau-porte  est  de  8  pieds,  ce  qui  fait  484  pieds  pour  la  longueur  du  bassin 
en  dedans  de  la  paroi  du  croissement  du  bateau-porte. 

La  profondeur  de  l'eau  sur  la  sablière  est  de  26^  pieds  à  la  marée  haute  des 
grandes  mers  et  20^2  pieds  à  la  marée  haute  des  mers  ordinaires. 

La  largeur  de  l'entrée  est  de  62  pieds  et  le  bassin  est  fermé  par  une  porte  de 
fer  à  cloisons  tournant  sur  des  rouleaux  manœuvres  par  des  machines  à  vapeur 
auxiliaires  à  haute  pression  ayant  une  force  de  34  chevaux.  Ces  machin- 
actionnent  aussi  une  petite  pompe  de  900  gallons  par  minute  qui  est  employée  à 
l'assèchement  du  bassin. 

Les  principales  pompes,  au  nombre  de  deux,  sont  du  type  ordinaire  de 
pompes  aspirantes  avec  un  diamètre  de  4  pieds,  une  course  de  5  pieds  et  une 
décharge  de  14,000  gallons  par  minute. 

Elles  sont  actionnées  par  deux  machines  à  jet  condensé,  ayant  des  cylindres 
de  27^  pouces  de  diamètre  avec  une  course  de  piston  de  3  pieds  et  une  force  de 
400  chevaux. 

La  vapeur  est  fournie  par  trois  chaudières  tubulaires  de  14-10  pieds  de  long 
par  6  pieds  de  diamètre. 

La  bassin  proprement  dit  est  construit  en  gros  blocs  de  pierre  calcaire  de 
Terrebonne,  reliés  entre  eux  par  un  mortier  au  ciment  de  Portland.  Il  est  éclairé 
la  nuit  par  12  lampes  à  arc  alimentées  par  un  dynamo  Thomson  et  Houston,  de 
sorte  que  les  vaisseaux  peuvent  arriver  en  tout  temps  et  que  le  travail  peut  être 
continué  sans  interruption. 

L'état  qui  suit  indique  le  nombre  de  vaisseaux  entrés  dans  le  bassin,  le  coût 
des  réparations  et  de  l'entretien,  les  sommes  perçues  durant  chaque  exercice 
depuis  1888,  époque  où  le  contrôle  de  ce  bassin  fut  assumé  par  le  gouvernement 
jusqu'à  ce  présent  exercice.    Sous  l'en-tête  de  ' 'réparations  et  améliorations"  or 
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a  mis  les  sommes  dépensées  pour  les  ouvrages  qui  n'ont  pas  été  faits  par  le  per- 
sonnel ordinaire  du  bassin,  he  coût  des  soins  ordinaires  et  des  menues  répa- 
rations aux  machines  est  toujours  compris  sous  l'en-tête  "entretien." 
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2,194  90 
6,286  24 


4,981  35 


76,088  52 


|    cts. 

4,965  67 

9,331  74 
5,605  31 


8,298  76 


2,626  03      7,838  47 


7,967  07 

8,321  62 
9,205  80 

7,718  88 

6,148  32 
7,235  88 


5,096  17 


87,733  69 


$    cts. 


2,349 

17,498 
18,063 


4,384  97 


13,306  43 


13,310  94 


13,795 

8,835 


12,346  57 


19,839 
13,786 


9,860  21 


J147,377  87 


Soin  ordinaire  et  menues  réparations. 

Nettoyage,  peinture  et  réparations  des 
machines. 

Poutres  en  fer  placées  sous  les  supports  des 
pompes  principales  afin  de  les  renfoncer 
et  d'empêcher  toute  vibration  ;  peintu- 
rage  des  machines  et  réparations  géné- 
rales ;  une  quantité  de  graviers  et  de 
pierres  enlevée  d'un  banc  à  l'entrée  du 
bassin  par  un  dragueur  du  ministère  as- 
sisté d'uu  arrache-pierres. 

Soupapes  d'écluses  des  bateaux-porte  et 
conduits  souterrains  enlevés,  dérouillés 
et  replacés  ;  intérieur  des  bateaux-porte 
recouvert  et  posage  de  deux  couches  d'en- 
duit cimenté  ;  peinturage  „de  l'extérieur 
des  bateaux-porte  ainsi  que  du  pont  mou- 
vant et  maçonnerie  du  bassin  jointoyée, 
machine  à  vapeur  des  pompes  auxiliaires 
et  des  enaudières  entièrement  réparées. 

Trois  couches  de  peinture  à  l'atelier  et  à  la 
bâtisse  des  machines,  replaçage  du  ba- 
teau-porte après  grattage  du  fond,  du  bas 
des  côtés  et  des  bouts,  puis  application 
de  deux  couches  de  pe  nture  ;  répara- 
tion du  parement  de  bois  afin  de  le  join- 
dre solidement  aux  murs  d'intérieur  et 
des  côtés. 

Construction  d'une  fondation  en  pierre 
pour  hangar  à  charbon,  mais  hangar  non 
terminé. 

Hangar  à  charbon  terminé  ;  soins  ordi- 
naires des  machines. 

Cuve  du  bateau-porte  et  l'enfoncement  net- 
toyés de  tout  sédiment,  fond,  côtés  et 
bouts  du  bateau-porte  dérouillés  et  appli- 
cation de  deux  couches  de  peinture. 

Tête  et  côtés  du  bassin  nivelés  en  arrière 
du  couronnemeut  et  posage  d'un  canal  ; 
40  madriers  et  130  étais  de  bois  furent 
achetés. 

Soins  ordinaires  et  réparations  des  pompes 
des  bateaux-porte. 

1res  poutres  du  caisson  du  pont  à  bascule 
ont  été  remplacées  par  des  poutres  en 
fer  ;  on  a  aussi  renouvelé  le  plauchéiage 
du  caisson  et  du  pont  ;  800  pieds  de  boyau 
de  2*4,  pouces  ont  été  achetés  pour  rem- 
placer ceux  en  usage  depuis  neuf  ans  ; 
soin  ordinaire  aux  machines. 
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Le  montant  de  $3,307.62  a  été  dépensé  pour  l'entretien  et  les  réparations  du- 
rant les  six  premiers  mois  de  l'année,  réparti  ainsi  qu'il  suit: 

Personnel $1,925  81 

Journaliers 350  51 

Charbon,  huile,  chiffon  et  menues  réparations 1,031  30 

Total $3,307  62 

Durant  les  six  premiers  mois  de  l'année  financière,  le  bassin   a  été  tenu  en 
excellent  état  et  avec  tout  le  soin  ordinaire,  et  de  menues  réparations  furent  fait* 
aux  pompes  des  bateaux  portes. 

Le  23  octobre  1899,  un  contrat  fut  passé  avec  M.  Powers,  de  Lé  vis,  pour 
allonger  le  bassin  de  116  pieds,  afin  d'obtenir  une  longueur  totale  de  600  pieds  ; 
l'ouvrage  se  poursuivait  lorsque  le  maître  du  bassin  fut  transféré  à  Ottawa,  dans' 
le  mois  de  février  1900. 

Le  montant  total  dépensé  pour  cet  ouvrage  est  de  $1,012,033.67,  compre- 
nant $910,000  pour  construction,  et  $102,033.66  pour  entretien  en  réparations. 

CALE  SÈCHE   DE   KINSTON,    ONT. 

Kingston  est  situé  à  la  source  du  lac  Ontario,  à  172  milles  ouest  de  Montréal  ; 
c'est  un  centre  commercial  important. 

Construction. — En  1888,  on  commença  la  construction  d'un  bassin  de  radoub 
près  du  centre  du  port  de  Kingston  ;  il  fut  complété  en  1892  au  coût  de  $461,- 
097.72. 

Ce  bassin  est  construit  en  pierre  à  chaux  posée  au  ciment  ;  sa  cour  est  spa- 
cieuse et  il  peut  recevoir  tout  vaisseau  qui  passe  par  le  canal  Welland,  la  profon 
deur  de  l'eau  sur  la  sablière  est  de  14^  pieds  à  eau  basse  et   i6>^  pieds  à  eau 
haute. 

Ce  bassin  est  rectangulaire,  sa  longueur  est  de  280  pieds  à  partir  de  la  paroi 
inférieure  au  pied  de  l'escalier.  Le  radier  a  une  largeur  de  10  pieds,  ce  qui  donne 
une  distance  de  290  pieds  de  la  façade  intérieure  du  bateau-porte  au  pied  de  l'es-| 
calier.  Cette  longueur  s'augmente  de  23  pieds  en  mettant  le  bateau-porte  sur  la 
ligne  du  tablier,  soit  de  313  pieds.  La  longueur  au  niveau  du  couronnement  de 
l'extrémité  postérieure  du  mur  à  aile  au  sommet  de  l'escalier  est.  de  370  pieds. 
La  largeur  du  bassin  entre  les  murs  au  fond  est  de  47  pieds  et  au  sommet  79 
pieds,  la  profondeur,  du  sommet  du  couronnement  au  fond,  est  de  20  pieds  6 
pouces,  le  rayon  des  radiers  est  de  193  pieds.  Le  canal  du  gouvernail  commence 
à  10  pieds  de  la  paroi  intérieure  du  tablier  avec  2^  pieds  de  large,  24  pieds  de 
long  sur  12  pieds  de  profondeur.  Les  blocs  pour  la  quille  s'étendent  bout  à  bout 
sur  toute  la  longueur  du  bassin  à  5  pieds  du  centre .  il  y  a  aussi  32  ventrières 
placées  à  10  pieds  du  centre. 

Le  bateau-porte  a  59  pieds  sur  sa  plus  longue  face  et  57  sur  sa  plus  courte, 
13  pieds  de  largeur  et  22  pieds  de  profondeur.  Il  est  actionné  par  un  appareil  à 
engrenage  qui  communique  avec  les  machines  auxiliaires  dont  il  est  question  plus 
loin. 

Les  quatre  grandes  chaudières  communiquent  entre  elles  et  sont  pourvues  de 
soupapes  de  contrôle  en  sorte  qu'on  peut  en  employer  une  ou  plus  au  besoin.    La 
longueur  de  l'enveloppe  est  de   14.  pieds,  chaque  chaudière  a  83  tubes  de  3^ 
pouces  de  même  longueur  que  l'enveloppe  ;  diamètre  5  pieds  six  pouces  ;  épais- s 
seur  des  plaqnes  %&  de  pouces.     La  pression  de  la    vapeur  est  de  100  livres  par 
pouce  carré. 

La  petite  chaudière  auxiliaire  est  du  type  tubulaire,  l'enveloppe  de  9  pieds 
sur  4  pieds,  est  formée  de  plaques  de  tôle  de  }i  pouce  par  18  pouces  avec  des 
tubes  de  circulation.     Cette  chaudière  économise  de  50  à  75  pour  cent  du  coin 
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bustible  requis  pour  tenir  la  vapeur  sous  pression  dans  une  des  grandes  chaudières 
destinées  à  l'usage  général,  quand  les  pompes  principales  ne  sont  pas  en  opéra- 
tion. 

Les  machines  principales,  au  nombre  de  deux,  sont  du  type  vertical  à  haute 
pression  avec  des  cylindres  de  18  par  18  pouces,  ces  machines  actionnent  les 
pompes  principales. 

Les  pompes  principales  sont  du  type  centrifuge  ayant  chacune  une  décharge 
de  20  pouces  de  diamètre  et  donnant  ensemble  un  rendement  total  de  30,000 
gallons  par  minute. 

Les  machines  secondaires  sont  du  type  vertical  à  haute  pression.  Les  deux 
cylindres  ont  12  pouces  par  12  pouces.  Ces  machines  actionnent  la  pompe  auxi- 
liaire et  le  porte-bateau. 

La  pompe  a  feu  a  été  construite  par  Knowles  et  Cie,  de  Boston  ;  le  cylindre  à 
vapeur  à  15  pouces  par  21  et  le  cylindre  à  eau  10  pouces  par  21.  Cette  pompe 
peut  aussi  être  employée  pour  remplacer  la  pompe  centrifuge  auxiliaire  si  cette 
dernière  venait  à  faire  défaut. 

La  petite  (ftony)  pompe  à  vapeur  a  deux  cylindres  de  6  pouces  par  7  ;  son 
cylindre  à  eau  a  4  pouces  par  7.  Cette  pompe  sert  à  alimenter  d'eau  les  chau- 
dières ainsi  qu'à  l'arrosage,  elle  a  une  capacité  de  3,000  gallons  par  minute. 

Une  grande  grue  à  vapeur  est  employée  pour  le  levage  en  rapport  avec  les 
opérations  et  les  réparations  du  bassin. 

En  dehors  du  bâtiment  aux  machines, lequel  est  en  pierre  et  mesure  84  pieds 
sur  36  pieds,  non  compris  la  cheminée  de  15  pieds  sur  15  pieds  de  base,  on  a  érigé 
une  construction  en  bois  recouverte  de  métal,  de  30  pieds  sur  40  pieds,  du  côté 
sud  de  ce  bâtiment  pour  l'emmagasinage  du  charbon.  Toute  la  propriété  du 
bassin  de  radoub  est  entourée  d'une  clôture  de  première  classe  de  868  pieds  de 
long  avec  portes  sur  les  rues  Gore  et  Union. 

Durant  l'exercice  le  bassin  de  radoub  a  été  maintenu  dans  une  bonne  condi- 
tion de  travail  par  les  soins  ordinaires  donnés  aux  machineries  des  pompes,  porte- 
bateaux,  grues,  etc.     Aucun  travail  nouveau  n'a  été  entrepris. 

Des  lumières  électriques  et  une  boutique  de  charpentier  de  marine  seraient 
nécessaires  pour  compléter  l'équipement  du  bassin. 
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L'état  suivant  indique  le  nombre  de  vaisseaux  entrés  au  bassin,  le  coût  des 
réparations  et  d'entretien,  et  les  sommes  perçues  durant  chaque  exercice  depuis 
que  le  bassin  est  en  opération  jusqu'à  présent,  y  compris  l'exercice  courant. 
Sous  l' en-tête  "  réparations  et  améliorations  "  sont  inscrites  les  sommes  dépen- 
sées pour  les  ouvrages  ou  autre  choses  qui  ne  pourraient  être  faits  par  le  personnel 
ordinaire  du  bassin.  Le  coût  des  soins  ordinaires  et  des  réparations  faites  aux 
machines  est  compris  dans  les  dépenses  "  d'entretien." 
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1891-92 

21 

1892-93 

51 

1893-94 

44 

1894-95 

24 

1895-96 

65 

1896-97 

58 

1897-98 

35 

1898-99 

59 

1899-00 

28 



385 

$    cts. 
442  33 


48,612  54 


'82  97 


925  00 


4,744  71 


55,463  55 


$    cts. 
4,978  90 

8,033  91 


6,607  46 
5,939  51 


5,357  16 

4,657  10 
4,733  79 

5,046  70 
4,792  46 


$    cts. 
2,105  70 

6,196  49 


7,453  01 

2,878  23 


3,954  78 


6,360  60 
7,448  31 


7,506  88 
4,113  83 


50,146  99    48,017  8: 


Une  grue  mobile  élevée  dans  la  chambre  de 
la  machine,  32  billots  de  cale  avec  chaî- 
nes à  haler  furent  mis  en  position. 

Une  chaudière  verticale  de  4  pieds  de  dia 
mètre  par  9  pieds  de  hauteur  fut  achetée. 
Une  pompe  à  incendie  transportée  de  l'é- 
tage supérieur  à  l'étage  inférieur  de  la 
chambre  des  machines.  Construction 
d'un  hangar  pour  l'emmagasinage  du 
charbon  et  d'une  clôture  en  bois  de  868 
pieds  de  longueur  autour  de  la  propriété 
du  bassin. 

Menues  réparations. 

Peinturage  de  la  grue  à  vapeur  ;  pierres 
jointoyées  au  ciment  de  Portland.  Me- 
nuiserie de  la  maison  des  machines  re- 
peinte 

Remplacer  les  vieux  tambours  et  les  câbles 
par  des  roues  à  dents  et  des  chaînes  pour 
manœuvrer  le  bateau-porte. 

Menues  réparations. 

Peinturer  le  hangar  à  charbon  et  le  bateau- 
porte  ;  nivellement  du  local  du  bassin, 
faire  en  béton  le  plancher  de  la  chambre 
des  machines. 

Menues  réparations  et  soin  ordinaire  aux 
machines 

Hangar  pour  les  charpentiers  ;  réparation 
des  quais,  etc.,  passage  d'appareil  de  lu- 
mière électrique,  etc.,  nouveau  coffre  de 
sûreté. 


La  somme  de  $4,700.71,  dépensée  durant  l'année  financière  pour  réparations 
et  améliorations,  se  répartit  comme  suit  : — 
Dépenses,  réparations  à  l'édifice,  etc. 

Réparations  à  la  grue  No.  1465,  17  juin  1899. .  $450.00 
Construction  d'un  hangar  pour  les  charpentiers 

de  navires  , 2,033.84 

Construction  de  privés  et  réparation  des  quais 

et  jetées  1,265.97 

Posage  d'un  appareil  de  lumière  électrique. . . .  772.90 

Coffre-fort  neuf  pour  le  bureau 178.00 

Total $4,700.71 
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La  dépense  de  $4,792.46,  pour  l'exécution  des  travaux,  se  répartit  comme 

suit  : — 

Personnel $2,995.00 

Bois  et  charbon 1,114.25 

Loyer 150.00 

Téléphone 25.00 

Eau 10.00 

Diverses  réparations 498. 2 1 

Total $4,792.46 

Le  bassin,  les  édifices,  les  machines,  les  quais,  les  jetées,  etc.,  sont  en  bon 
état.     La  lumière  électrique  est  très  satisfaisante. 

BASSIN   DE    RADOUB    D'ESQUIMALT 

Esquimalt,  dans  le  district  électoral  de  Victoria,  est  situé  sur  les  détroits  de 
San-Juan-de-Fuca,  à  environ  3  milles  de  la  ville  de  Victoria. 

Construction  et  description. — Ce  bassin  de  radoub  est  construit  dans  une  petite 
anse  du  havre  d' Esquimalt  :  Il  avait  été  commencé  par  le  gouvernement  provin- 
cial de  la  Colombie-Britannique,  mais  il  fut  repris  par  le  gouvernement  fédéral 
alors  que  le  bassin  était  en  cours  de  construction  et  le  bassin  fut  complété  et 
ouvert  en  juillet  1887. 

On  peut  établir  les  principales  dimension  du  bassin  et  du  bateau-porte  comme 
suit  : 

Pieds.         Pouces. 

Longueur  du  bassin  sur  blocs  de  quille 430  o 

Largeur  du  radier  intérieur , 20  o 

Largeur  de  la  chambre  du  bateau-porte «...      15  10 

Largeur  du  radier  extérier 15  o 

Longueur  totale  du  bassin 480  10 

Largeur  du  bassin  au  couronnement 90  o 

"     à  l'entrée 65  o. 

•'     au  fond 41  1 

Rayons  des  radiers 16  6 

Profondeur  totale  du  bassin  au-dessus  des  radiers 33  6 

Hauteur  des  radiers  au-dessus  du  plancher  du  bassin  3  o 

Hauteur  des  bloc  de  quille 2  10 

Longueur  des  blocs  de  quille 4  o 

du  bateau-porte  (parois  intérieures) 67  o 

"                (parois   extérieures,    réver- 
sibles)   15  8 

A  mer  basse,  la  profondeur  sur  le  radier  est  de  24  pieds  six  pouces,  et  à  mer 
haute  ordinaire,  26}^  pieds. 

Ce  qui  suit  est  une  description  sommaire  des  chaudières,  machines,  pompes, 
appareils  électriques  et  plongeurs,  machine  pour  le  halage  et  le  levage,  bouées, 
tours  et  autres  machines,  outils  et  ustensiles  et  approvisionnements  requis  pour 
les  réparations  pour  combattre  le  feu  et  pour  autre  but,  nécessaires  à  cette  station 
de  radoub. 

Deux  machines  à  vapeur  à  condensation,  avec  cylindre  de  27  pouces  de  dia- 
mètre, et  36  pouces  de  course. 

Deux  pompes  foulantes  avec  cylindres  de  48  pouces  de  diamètre  et  60  de 
course. 
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Trois  chaudières  Cornish,  6^  pieds  de  diamètre  et  14  pieds  de  longueur. 

Une  machine  supplémentaire  à  haute  pression,  diamètre  du  cylindre  16  pouces, 
course,  20  pouces. 

Une  pompe  centrifuge  pour  l'assèchement  ;  tuyau  de  succion,  14  pouces,  dé- 
charge, 12  pouces. 

Une  chaudière  tubulaire  à  retour,  5  pieds  3  pouces  de  diamètre  et  14%  pieds 
de  longueur. 

Une  machine  à  traction  pour  porte-bateau,  diamètre  du  cylindre,  12  pouces, 
course,  14  pouces. 

Une  pompe  centrifuge  d'assèchement,  6  pouces  de  succion,  5  pouces  de  dé- 
charge. 

Une  dynamo  Edison  No.  4,  1,600.  C.  P.,  16  lampes  autour  du  bassin. 

Une  machine  à  vapeur  pour  actionner  la  dynamo,  diamètre,  8  pouces,  course 
12  pouces. 

Une  porte-arrêt  mobile  pour  le  bateau-porte. 

25  poteaux  d'amarrage  en  fer  autour  du  bassin. 

Une  grue  en  bois,  10  tonnes  de  capacité. 

Huit  cabestans. 

Six  bornes- fontaines. 

Trois dévidoires  avec  200  pieds  de  boyaux. 

Un  appareil  de  plongeur  complet. 

Un  trou  de  6  pieds  de  lit. 

Une  machine  à  forer. 

Un  assortiment  complet  de  torands  et  de  coins. 

Un  séchoir  pour  courbei  les  planches. 

Deux  bouées  à  chaînes  de  fer. 

Deux  bouées  pour  indiquer  le  chenal  à  l'entrée  du  bassin. 
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L'état  suivant  indique  le  nombre  de  vaisseaux  entrés  au  bassin,  le  coût  des 
réparations  et  de  l'entretien  ;  et  les  sommes  perçues  durant  chaque  exercice 
depuis  que  le  bassin  est  en  opération,  y  compris  le  présent  exercice.  Sous  l'en- 
tête des  '  '  réparations  et  améliorations  '  '  sont  inscrites  les  sommes  dépensées  pour 
les  ouvrages  et  autres  choses  qui  ne  peuvent  être  faits  par  le  personnel  ordinaire 
du  bassin.  Le  coût  des  soins  ordinaires  et  des  menues  réparations  aux  machines 
est  compris  sous  l'en-tête  "  Entretien." 


Nombre 
de  vais- 
seaux 
entrés 

au 
bassin. 


Construc- 
tion. 


Répara- 
tions et 
améliora- 
tions. 


Personnel 

et 
Entretien. 


Revenu. 


Remarques. 


18 


10 


30 


18 


11 


11 
15 


13 

14 


29 
20 


202 


|    cts. 
1,149,146.25 


|  cts. 


,571  22 


,150.00 


2,639.65 


2,410.49 


8,859.78 


$    cts, 


6.342.63 
12,720.10 


12,719.94 


12,725.90 


14,232.47 


13,196.61 


10,075.59 


10,419. 
12<355.09 


10,770.28 
11,745.84 


11,957.05 
13,251.34 


1.149,146,25  29,631.14  152,512.60  163,220.79 


cts. 


5,337, 
14,811, 


13,563.62 


29,603.14 


18,416.2Ï 


23,204.38 


10,786.70 


6  320, 
10,221, 


7,514. 
6  233. 


10,315, 
6,891 


Coût  de  construction,  compre- 
nant $250,000  remis  par  le 
gouvernement  impérial 

Posage  de  lumières  électriques. 

Eclairage  électrique  complété  ; 
installation  d'une  tour  et  d'une 
machine  à  forer  ;  une  petite 
pompe  centrifuge  substituée  à 
la  pompe  auxiliaire  ;  construc. 
de  hangars  p.  dévi.,  etc.,  drag. 

Achat  de  blocs  de  quilles,  de- 
garde  fous,  grillage,  etc.  et  me- 
nues réparations  faites  par  le 
personnel  du  bassin. 

Construction  d'un  hangar  à 
charbon  de  58  x  36  pieds,  ré- 
parations et  améliorations  par 
le  personnel  du  bassin. 

Réparations  aux  réservoirs  des 
pompes  et  fondât. des  machines 
Une  grande  partie  de  la  cham- 
bre de  la  machi.  à  vap.  qui  avait 
été  brisée  lors  de  l'installât. ,  fut 
faite  en  cim  dePortland,  et  le 
mur  de  la  machi.  à  vap.  faisant 
face  au  bassin  fut  défait  et  re- 
construit.De  plus  plusieurs  me- 
nues réparations  furent  faites. 

On  reméd.  à  une  voie  d'eau  dans 
la  cuve  du  bateau-porte  et  plu- 
sieurs menues  améliorations  et 
réparations  furent  faitos. 

Grattage  et  peintur.  du  bateau- 
porte  et  réparations  générales 
des  machines. 

Rép.  générales,  peinture,  etc. 

Iva  roue  motrice  des  pompes 
principales,  qui  était  cassée  fut 
remp.  ;  une  machine  à  planir 
fut  ajoutée  à  l'équipement  et 
des  réparations  et  renouvelle- 
ments nécessaires  furent  faits. 

Répa.  ordinaires  et  peinture. 

Réparations.  Hangar  des  four- 
naises agrandi  et  un  égout  en 
briques  construit. 

Soins  ordinaires  aux  machines. 

Réparations  ordinaires  et  lé- 
gères améliorations. 
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Durant  l'année,  le  bassin  a  été  tenu  en  bon  ordre. 

La  dépense  totale  pour  l'année  se  monte  à  $13,251.34. 

La  plupart  des  vaisseaux  qui  sont  entrés  dans  le  bassin,  durant  l'année, 
appartenaient  à  la  marine  royale. 

Le  bassin  a  été  occupé  109  jours. 

DIGUE   ET   ÉCLUSE   DE   LA   RIVIÈRE    DU   LIEVRE. 

La  rivière  du  Lièvre  coule  à  travers  le  comté  d'Ottawa,  à  Buckingham,  sta- 
tion du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  à  18  milles  au-dessous  d'Ottawa. 

L'importance  du  commerce  et  des  affaires  sur  cette  rivière,  avant  l'achève- 
ment de  la  digue  et  écluse  à  Little  Rapids,  est  démontrée  par  la  statistique  sui- 
vante de  la  production  des  bois  et  phosphates,  pour  les  douze  mois  finissant  au  30 
juin  1888. 

Dormants  de  chemin  de  fer 40,000 

Poteaux  de  cèdre 30,000 

Bois  carré   (pieds  cubes) 154, 395 

Bois  de  sciage  (B.  M.) 460,50,000 

Phosphates  (tonnes) 27,537 

Mica  (lbs) 10,000 

Feldspath  (tonnes)   50 

La  rivière  était  alors  navigable,  à  l'eau  haute,  du  village  de  Buckingham 
aux  High  Falls,  distance  de  22  milles.  Mais  à  l'eau  basse  la  navigation  s'arrêtait 
pratiquement  aux  pieds  des  Little  Rapids,  distance  de  12  milles  en  haut  du  village 
de  Buckingham.  Diverses  sommes,  se  montant  réunies  à  $10,053.68,  furent 
dépensées  de  1881  à  1887,  pour  améliorer  la  navigation  de  la  rivière  jusqu'à 
High  Falls  ;  des  cailloux  et  des  couches  de  roc  furent  minés  et  enlevés  du  lit  du 
chenal,  à  travers  les  Long  Rapids,  situés  à  7^  milles  au-dessus  des  Little  Rapids. 
Le  chenal  à  travers  ces  derniers  fut  aussi  amélioré  de  la  même  façon  et  une  plate- 
forme flottante,  portant  un  treuil  à  double  engrenage,  fut  installé  à  la  tête  du 
chenal,  pour  aider  au  passage  des  barges  chargées  de  phosphate.  En  dépit  de 
ces  améliorations,  la  navigation  laissait  encore  à  désirer.  On  fit  faire  alors  un 
examen  soigné  de  la  localité,  et  l'on  constata  que  tout  creusage  supplémentaire 
du  chenal,  dans  les  Little  Rapids,  aurait  pour  effet  l'abaissement  du  niveau  de 
l'eau  dans  les  parties  supérieures  de  la  rivière  et  rendrait  impossible  la  flottaison 
des  billots,  en  d'autres  temps  qu'à  l'époque  des  plus  grandes  crues  des  eaux. 

Constructio7i. — La  construction  de  la  digue  et  écluse,  aux  Little  Rapids,  fut 
alors  décidée,  et  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  des  ouvrages,  aux 
MM.  Poupore  &  Cie,  en  décembre  1886  ;  les  travaux  furent  terminés  en  avril 
1892,  au  coût  total  de  $233,658.65. 

L'écluse  est  située  sur  la  rive  est  de  la  rivière.  Elle  est  bâtie  en  pierre  de 
taille  cimentée,  a  150  pieds  de  longueur  entre  les  portes,  sur  32  pieds  6  pouces 
de  largeur,  au  fond,  avec  8  pieds  d'eau  sur  les  seuils,  et  une  différence  de  niveau 
de  13  pieds  9  pouces,  aux  eaux  les  plus  basses.  Le  long  de  la  face  ouest  de  l'ou- 
vrage, un  mur  de  soutènement  fut  construit  sur  une  longueur  de  143  pieds  au- 
dessus  du  bout  d'en  haut  pour  servir  de  guide  à  l'entrée  supérieure.  La  digue, 
qui  est  construite  en  caissons  à  joints  serrés,  à  270  pieds  de  long  par  34  pieds  de 
large  à  la  base,  elle  part  de  la  face  ouest  du  mur  de  soutènement,  vis-à-vis  les 
portes  d'en  haut  de  l'écluse,  et  à  travers  le  courant  jusqu'à  la  culée  ouest  qui  a 
65  pieds  de  long  par  40  pieds  de  large.  A  son  centre,  une  glissoire  en  poutres, 
de  18  pieds  de  large, a  été  construite  pour  le  passage  du  bois  équarri  et  des  billots, 
et  des  estacades  ont  été  attachées  à  partir  de  l'ouverture,  à  des  piles  d'amarrage, 
placées  de  chaque  côté  de  la  rivière,  à  290  pieds  au-dessus  de  la  digue. 

Réparations. — Durant  1893-94,  quelques  réparations  nécessaires  furent  faites 
à  la  culée  ouest  de  la  digue  et  au  quai  inférieur  au  coût  de  $102.65.     En    1894- 
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95,  $267.70  furent  dépensés  pour  bâtir  une  jetée  de  protection  au-dessus  delà 
culée  ouest,  de  la  digue,  pour  empêcher  la  rivière  de  se  frayer  un  chemin  en  ar- 
rière de  cette  culée,  dans  les  crues  du  printemps.  En  1895-96,  de  menues  répa- 
rations furent  faites  pour  remplir  les  trous  et  les  dépressions  dans  la  levée  de 
l'ouest,  qui  s'affaissait  par  endroits,  et  avait  besoin  d'être  nivelée,  au  coût  de 
$115.00.  En  1896-97,  la  partie  supérieure  du  mur  de  l'entrée  inférieure,  qui 
s'était  bombée  en  dehors  d'à  peu  près  14  pouces,  sur  une  longueur  de  100  pieds, 
et  surplombait  sur  la  maçonnerie  de  l'écluse,  fut  abattue,  et  un  nouveau  mur  de 
135  pieds  de  long  par  25  pieds  de  large,  fut  érigé  à  sa  place. 

Ce  bombement  allait  empirant  chaque  année,  et  l'on  craignit  que  la  pression 
de  la  terre  en  arrière  ne  causât  bientôt  son  effondrement  dans  l'entrée  inférieure, 
qui  se  trouverait  ainsi  fermée.  Le  caisson  de  43  pieds  par  22  pieds,  bâti  à  la  tête 
de  la  culée  ouest,  pour  empêcher  la  dégradation,  fut  aussi  complété.  Ce  caisson 
ne  remplit  qu'imparfaitement  son  objet,  une  grande  quantité  d'eau  se  frayant  en- 
core un  passage  en-dessous  de  la  culée,  et  il  fut  jugé  nécessaire  de  supprimer  cette 
source  de  danger,  en  ajoutant  trois  pieds  de  hauteur  au  caisson,  le  lestant  com- 
plètement, et  bordant  sa  face  extérieure  du  sommet  à  la  base.  Le  coût  de  ces 
travaux  se  monta  à  $1,824.39. 

En  1897-98,  la  somme  de  $4,419.94  fut  dépensée  pour  reconstruire  le  mur  de 
soutènement,  à  partir  de  la  digue,  jusqu'au  bout  d'en  haut  de  la  jetée-guide,  une 
distance  de  226  pieds,  en  caissons  à  joints  serrés,  du  niveau  de  l'eau  basse  à  une 
élévation  de  10  pieds,  sur  une  largeur  de  26  à  32  pieds. 

Cette  reconstruction  était  absolument  nécessaire  pour  protéger  le  mur  de 
l'écluse,  parce  que  les  pièces  de  bois  de  la  face  du  mur  de  soutènement,  étaient 
chassées  en  dehors  par  la  pression  du  remblai  de  pierre,  les  queues  d'aronde  des 
dormants  de  traverse  étant  fendues  et  pourries,  et  les  dormants  étant  tordus  et 
brisés. 

L'état  suivant  fait  voir  le  coût  de  l'ouvrage,  des  réparations  et  de  l'entre- 
tien, et  les  montants  perçus  chaque  année,  jusqu'à  l'année  financière  1899-1900, 
inclusivement. 


Année. 

Coût 
de 
Construc- 
tion. 

Répara- 
tions et 
améliora- 
tions. 

Entretien. 

Revenu. 

Remarques. 

1887-88.. 
1888-89.. 
1889-90.. 
1890-91.. 

1891-92.. 

1892-93.. 
1893-94.. 

$    cts. 

43,329  04 
64,506  74 
50,280  50 
40,019  14 

35,247  72 

275  51 

$    cts. 

$    cts. 

$      cts. 

Ecluse  et  digue  en  voie  de  construction. 

<<                                                                  a 

Maçonnerie  d'écluse  comp.  et  travaux  à 
la  digue  progressant  rapidement. 

Ecluse  et  digue  terminées  et  1er  vaisseau 
entré  le  19  avril. 

Construction  de  460  pieds  d'estacades. 

193  52 

952  86 
768  21 
840  34 
85160 
790  79 
736  19 
1,579  85 

243  87 
532  59 
404  30 
230  33 
198  45 
246  84 
296  80 

102  65 

267  70 

115  00 

1,824  39 

4,419  94 

1894-95.. 

1895-96.. 

1896-97.. 

1897-98.. 

1899-00.. 

233,658  65 

6.729  68 

6,713  36 

2,153.18 

Pa 
cette  di 
phate, 

r  l'état  ci- 
minution 
et  à  la  fer 

dessus,  0 
est  due  à 
meture  d< 

ri  verra  qi 
la  suspen 
1  la  scierie 

ie  le  revei 
sion  des 
;  de  MM. 

îu  perçu  a  diminué  chaque  année  ; — 
opérations  dans  les  mines  de  phos- 
Grandin,  Racicot  &  Co's. 
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A  cause  des  inondations  de  terrain,  occasionnées  par  la  construction  de  la 
digue,  on  a  payé  pour  dommages,  diverses  sommes  se  montant,  réunies,  à  un 
total  de  $4,559.04. 

La  dépense  totale  encourue   pour  cet  ouvrage,  se  répartit  comme  suit  : 

Construction $233,658  65 

Réparations 6,729  68 

Personnel  et  entretien 8,866  54 

Réclamations  pour  dommages 45559  04 

Total $253,813  91 

Durant  l'année  1893-94,  après  la  construction  de  l'écluse,  le  somme  de 
$1,244.94,  fut  dépensée  pour  l'enlèvement  de  pierres  obstruaut  le  chenal  à 
travers  les  Long  Rapids. 

Les  réparations  exécutées  l'année  dernière  consistent  en  un  mur  de  pierre 
de  213  pieds  de  long,  par  12  pieds  de  large  et  6  pieds  de  haut,  sur  le  façade  et  12 
pieds  en  arrière,  qui  fut  bâti  sur  le  côté  ouest  de  la  rivière,  en  bas  de  la  digue, 
pour  protéger  le  rivage. 

Sur  le  côté  est  de  la  rivière,  trois  rangées  de  nouvelles  poutres,  sur  une  lon- 
gueur de  145  pieds,  par  10  pieds  de  largeur,  furent  posées  au  quai  commençant 
au-dessous  de  la  digue  ;  un  mur  de  pierre  fut  aussi  construit,  long  de  142  pieds 
par  5  pieds  de  haut  et  12  pieds  de  large.  D'autres  réparations  moindres  furent 
aussi  exécutées, 

ÉCLUSE  ET  DIGUE  DE  LA    RIVIÈRE   YAMASKA. 

Cette  rivière  prend  sa  source  dans  le  canton  de  Boulton,  dans  le  comté  de 
Brome.  Elle  forme  la  décharge  à  plusieurs  grands  lacs,  et  a  un  parcours  d'à  peu 
près  90  milles.  Elle  coule  à  travers  les  comtés  de  Brome,  Missisquoi,  Rouville, 
Bagot,  St-Hyacinthe,  Richelieu  et  Yamaska,  et  se  jette  à  la  tête  du  lac  St-Pierre, 
sur  sa  rive  sud,  à  8  milles  en  bas  de  Sorel. 

On  passa  un  contrat  en  1881,  pour  la  construction  d'une  digue  et  écluse  à 
l'île  Cardin,  à  un  mille  et  trois-quarts  au-dessous  du  village  St-Michel  d' Yamaska, 
et  environ  quatre  milles  et  demi  de  l'embouchure  de  la  rivière.  Cet  ouvrage  fut 
achevé  en  1886  ;  il  donne  une  élévation  de  sH  pieds. 

Par  la  construction  de  ces  ouvrages, et  par  le  dragage  fait  plus  tard  sur  le  haut- 
fond  en  bas  de  l'écluse,  la  rivière  a  été  rendue  navigable,  pour  les  vaisseaux  d'un 
tirant  d'eau  modéré,  jusqu'à  Belle  Pointe,  ou  rapide  de  la  Grosse  Roche,  soit  une 
distance  de  20  milles. 

Quand  la  digue  fut  emportée  en  1890,  sur  une  longueur  de  170  pieds,  la 
partie  brisée  fut  reconstruite  à  une  hauteur  de  deux  pieds  de  moins  que  la  partie 
restante,  pour  empêcher  l'écluse  d'être  submergée,  à  chaque  crue. 

Durant  l'année  financière  1899,  la  digue  a  été  élevée  à  une  hauteur  unifor- 
me, et  345  pieds  de  planchéiage  furent  renouvelés  avec  de  l'épinette  de  4  pouces. 

Du  lest  en  pierre  a  été  placé  aux  endroits  où  c'était  nécessaire. 

GLISSOIRES  ET  ESTACADES. 

Le  gouvernement  du  Dominion  possède  et  entretient  des  glissoires  et  des 
estacades,  construites  pour  faciliter  le  passage  du  bois  carré,  du  bois  en 
grume  et  du  bois  de  charpente  de  grandes  dimensions,  etc.,  sur  la  rivière 
Ottawa  et  ses  tributaires,  sur  les  40  milles  ou  à  peu  près  du  bas  du  St-Mauriee, 
et  dans  le  district  de  Trent  et  Newcastle  entre  Fenelon  Falls  et  Healey's  Falls. 

Dans  les  rapports  ci-joints,  les  ingénieurs  surintendants  de  ces  ouvrages  de 
rivière,   MM.  G.  P.  Brophy,  F.  X.    Thos.   Berlinguet  et   R.   B.    Rogers,  donnent 
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les  renseignements  particuliers  relativement  aux  travaux  de  construction,  amélio- 
rations et  réparations, exécutés  sous  leur  surintendance, sur  les  glissoires,  estacades, 
quais,  digues,  cours  d'eau,  bâtisses,  etc.,  durant  l'année  financière,  aux  dépenses 
encourues  pour  le  personnel,  l'entretien,  les  améliorations,  etc.,  aux  quantités 
des  différentes  sortes  de  bois  qui  passent  par  leurs  ouvrages,  aux  revenus  perçus 
comme  droits  de  péage  sur  ce  bois,  et  autres  renseignements  utiles  et  intéres- 
sants en  général  pour  les  marchands  de  bois  et  la  masse  du  public. 


RAPPORT  SUR  LES  OUVRAGES  DE  LA  RIVIERE  OTTAWA 

(PAR  G.   P.   BROPHY,   INGENIEUR  SURINTENDANT.) 

À.  l'Ingénieur  remplissant  les  fonctions  d'Ingénieur  en  chef 
des  Travaux  Publics  du  Canada,  Ottawa. 

Monsieur, 

Ainsi  que  vous  le  requerrez  dans  votre  communication  No.  2393  en  date  du  9 
juillet  dernier,  j'ai  l'honneur  de  soumettre  le  rapport  suivant  sur  les  ouvrages  qui 
sont  à  ma  charge  sur  la  rivière  Ottawa  et  quelques-uns  de  ses  tributaires,  pour 
l'année  financière  finie  au  30  juin  1900. 

Après  que  la  descente  des  bois  de  la  saison  eut  été  finie,  les  fondations  des 
différentes  structures  érigées  sur  les  rivières  furent  examinées,  et  l'on  prit 
avantage  du  plus  bas  niveau  de  l'eau  basse  pour  commencer  les  réparations  néces- 
saires, qui  furent  poursuivies  et  complétées  durant  l'hiver  et  le  printemps  de 
bonne  heure,  et  peuvent  se  décrire  comme  suit  : 

RÉPARATIONS   AUX   STATIONS  SUR  TA  RIVIERE  OTTAWA  (cours  principal) 

Station  de  Hull  o?c  de  la  Chaudière  Nord. — Les  pièces  de  bois  du  haut  du  quai 
de  côté,  sur  le  côté  nord  de  la  glissoire  supérieure,  furent  réparées,  les  estacades 
et  tabliers  furent  inspectés  et  leurs  attaches  ajustées  de  temps  en  temps  ;  les 
débris  furent  enlevés  de  la  réserve  et  un  hangar  pour  l'outillage  fut  érigé. 
Durant  l'hiver,  la  glace  fut  coupée  à  l'entour  des  estacades  pour  les  protéger.  A 
la  glissoire  d'en  bas,  des  madriers  manquant  dans  le  fond  furent  remplacés.  La 
cloison  transversale  et  les  piles  des  portes  du  déversoir,  à  cette  glissoire,  furent 
reconstruites  à  partir  de  la  marque  de  l'eau  basse  et  l'on  érigea  une  nouvelle 
plateforme  à  la  cloison  transversale,  avec  une  charpente  pour  cabestan.  On 
déposa  aussi  de  la  pierre  additionnelle  dans  le  quai  digue  attenant  à  la  porte  du 
déversoir,  sur  le  côté  ouest,  et  les  pièces  de  bois  en  arrière  de  cette  digue  furent 
aussi  réparées  là  où  elles  étaient  détériorées.  Après  le  désastreux  incendie  du 
26  avril  dernier,  des  débris  considérables  durent  être  enlevés  des  chenaux  de 
glissoire,  avant  que  les  billots  et  les  pièces  de  bois  de  charpente  pussent  y  passer. 
Les  estacades  et  les  tabliers  furent  aussi  ajustés  et  réparés  là  où  ils  avaient  été 
endommagés  par  le  feu. 

STATION   D'OTTAWA,    OU   DE   LA   CHAUDIÈRE   SUD. 

L'agrandissement  de  l'entrepôt  à  cette  station  fut  complété.  Les  toits  des 
hangars  furent  réparés,  la  bâtisse  sur  le  quai  de  côté  de  la  glissoire,  fut  relevée  et 
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renforcée,  la  traverse  sur  la  glissoire  conduisant  à  la  cour  de  l'entrepôt,  fut  recons- 
truite ;  les  écrousdes  boulons  sur  le  tablier  furent  resserrés  et  des  madriers  furent 
posés  sur  les  tringles  du  tablier  pour  empêcher  les  dégradations  au?  passage  des 
trains  de  bois.  Comme  l'eau  dans  les  glissoires  et  les  chenaux  hydrauliques  varie 
en  hauteur  d'un  jour  à  l'autre,  les  estacades  et  les  tabliers  ont  dû  être  protégés 
en  coupant  la  glace  et  en  ajustant  les  chaînes,  etc. 

Les  quais  de  côté  de  la  seconde  glissoire,  furent  recouverts  en  partie  avec  du 
bordage  de  3  pouces  et  à  l'entrée  de  cette  glissoire,  une  nouvelle  section  d'esta- 
cade  de  40  pieds  de  long,  sur  3  pièces  de  largeur  et  une  pièce  de  profondeur  fut 
construite,  et  bien  assujettie  avec  des  boulons  et  des  riches.  Comme  à  la  Station 
de  Hull,  les  ouvrages  du  côté  d'Ottawa  ont  souffert  sérieusement  du  feu  du  26 
avril  dernier.  Les  entrepôts,  hangars  à  outils, ete.,  furent  complètement  balayés, les 
dessus  des  quais  de  côté,  les  cloisons  transversales,  etc.,  furent  tous  endommagés. 
On  dut  les  réparer  temporairement,  bâtir  des  hangars  pour  l'outillage  et  enlever 
les  matériaux  brûlés,  des  chenaux,  des  glissoires,  etc.,  pour  permettre  le  passage 
du  bois  carré. 

Chats. — L'ouvrage  de  réparation  à  cette  station,  consistait  à  rebâtir  la  parti 
supérieure  du  quai  d'amarrage  à  la  tête  de  Chats  Rapids,  qui  avait  été  emportée 
par    une   poussée   de   glace,  et  à  clouer  1503  pieds  de  madriers  d'orme,    dans  le 
fond  de  la  glissoire  ;   2  billots  d'arrêt,   en  orme,    furent  aussi  mis  en  position  en 
remplacement  de  deux  autres  qui  étaient  usés. 

Portage  du  Fort.  -  La  pile  de  support  au  bout  d'en  haut  de  l'estacade  guide 
fut  reconstruite,  de  12  x  20  x  12  de  haut,  une  nouvelle  section  d'estacade  double, 
de  135  pieds  de  long  fut  bâtie  en  bas  de  cette  pile,  et  des  parties  endommagées 
des  quais  de  glissoire,  sur  les  deux  côtés,  furent  réparées  (longueur  50  x  10  de 
large  et  4  rangs  de  haut). 

Mountain. — Un  frein,  immédiatement  au-dessous  de  la  seconde  cloison  trans- 
versale de  la  glissoire  fut  réparé, de  nouveaux  seuils  et  planchéïage  étant  posés  ; 
une  section  du  plancher  du  fond,  à  la  sortie  de  la  glissoire,  sur  une  longueur  de 
60  pieds,  fut  renouvelée  ;  du  blindage  endommagé  dans  le  fond,  fut  rapiécé  en 
plusieurs  endroits  sur  toute  la  longueur  de  la  gloissoire,  et  par  endroits,  dans  les 
murs  de  côté  là  où  ils  étaient  creusés,  on  fit  du  remplissage  avec  du  madrier  de 
bois  franc.  Le  quai  du  côté  nord  de  la  glissoire  tout-à-fait  au  bout  d'en  bas,  fut 
réparé.  Ce  quai  forme  une  digue  faisant  face  à  la  chute,  et  la  surface  en  talus 
fut  renouvelée  sur  le  sommet,  de  nouvelles  tringles  furent  posées,  sur  lesquelles 
on  cloua  une  couverture  en  orme  de  6  pouces.  Deux  sections  différentes  furent 
arrangées  de  la  même  façon,  l'une  de  75  pieds  de  long  par  7  pieds  de  large,  et 
l'autre  de  55  pieds  de  long  par  20  pieds  de  large.  Une  longueur  brisée  de  la 
double  estacade,  de  60  pieds  à  la  tête  de  la  glissoire,  fut  aussi  renouvelée. 

Calumet. — A  cette  station, le  caisson  formant  le  côté  de  la  troisième  glissoire, 
ensuite  de  l'île,  fut  en  partie  déplacé  par  les  crues  du  printemps.  La  partie  en- 
dommagée ;  80'  x  10'  de  haut,  fut  abattue  et  reconstruite. 

Un  éboulement  se  produisit  à  l'extrémité  supérieure  de  la  digue  de  contrôle, 
près  de  la  troisième  glissoire.  La  digue  fut  prolongée  en  remontant  le  courant 
sur  une  distance  de  20  pieds  jusqu'au  roc  solide  ;  la  partie  postérieure  de  cette 
digue  fut  aussi  réparée  là  où  elle  était  avariée,  et  quantité  de  lest  en  pierre  fut  de 
plus  jetée  dans  le  caisson  carré  servant  de  base.  Le  blindage  dans  le  fond  de  la 
troisième  glissoirefut  rapiécé  là  où  il  s'était  trop  aminci.  La  couverture  sur  la 
longue  digue  formant  bassin  entre  les  deuxième  et  troisième  digues,  fut  réparée 
partout  où  elle  avait  été  avariée  par  les  billots  et  la  glaee.  Une  pile  supportant 
l'estacade-guide  à  l'entrée  de  la  première  glissoire  fut  réparée,  les  coins  étaient 
pourris  et  usés  ;  on  les  blinda  avec  du  madrier,  et  des  défenses  supplémentaires 
y  furent  apposées  pour  la  protéger  contre  la  poussée  de  la  glace  et  les  bois  à  la 
dérive. 
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La  Rivière  Gatineau.  —  Les  réparations  sur  ce  cours  d'eau  furent  faites  prin- 
cipalement aux  piles  supportant  l'estacade  principale  ;  les  piles  Nos  3  et  4  furent 
blindées  avec  du  madrier  de  3  pouces,  de  tous  les  côtés,  et  l'on  y  déposa  un  rem- 
blai additionnel  de  pierre.  Une  pile,  immédiatement  au-dessous  du  pont  du  che- 
min de  fer  du  Pacifique  Canadien  était  penché,  parce  que  la  fondation  en  avait 
été  ruinée  par  le  courant  de  la  rivière.  Une  certaine  quantité  de  pierre  fut  déposée 
autour  de  la  pile,  à  sa  base,  pour  empêcher  un  nouvel  affaissement.  Une  pile, 
tout  à  fait  en  haut  de  l'estacade  fut  rebâtie  sur  ses  cinq  rangées  du  haut  et  rem- 
plie de  pierre.  Diverses  autres  piles  furent  aussi  réparées,  des  défenses  étant 
ajoutées  et  du  remblai  de  pierre  déposé  dans  les  caissons.  Les  chaînes,  les  an- 
neaux des  piquets,  les  couronnements,  etc.,  de  l'estacade  furent  aussi  réparés  et 
ajustés  tandis  que  des  réparations  moindres  étaient  faites  aux  clôtures  et  au 
bureau  de  la  station. 

Rivière  Madawaska. — A  Arnprior,  une  section  du  quai  de  côté  de  la  glissoire 
sur  le  côté  est,  immédiatement  au-dessous  de  la  cloison  transversale,  fut  rebâtie 
sur  80  pieds  de  long  et  11  pieds  de  large  en  moyenne,  sur  5  pieds  de  haut. 
Quatre  rangs  d'une  pile  d'estacade,  de  n'  x  15',  à  l'entrée  de  la  glissoire,  furent 
reconstruits,  et  un  faux  fond  fut  placé  dans  cette  pile  pour  retenir  le  remblai  de 
pierre.  Une  autre  pile  de  14' x  24'  sur  le  rivage  ouest  de  la  rivière,  entre  les  2 
ponts  de  chemin  de  fer,  fut  aussi  réparée,  3  nouveaux  rangs  y  étant  construits  et 
du  remblai  de  pierre  y  étant  ajouté.  Les  côtés  de  la  glissoire  usés  furent  recou- 
verts avec  du  madrier  de  bois  dur  de  3  pouces.  De  nouvelles  poutres  d'arrêt 
furent  fournies  pour  la  glissoire  ;  les  coins  des  piles  rapiécés  ;  les  chaînes  des 
estacades  ajustées  et  de  nouveaux  anneaux  fournis. 

Lac  Calabogie. — Les  chaînes  des  estacades  ici  furent  examinées,  et  de  nou- 
velles furent  substituées  à  celles  qui  furent  trouvées  hors  de  service. 

High  Faite. — Un  bâtardeau  fut  construit  à  l'entrée  de  la  glissoire  et  les  piles 
de  la  cloison  transversale,  là  où  elles  étaient  creusées,  furent  réparées  par  l'appo- 
sition d'un  revêtement  en  madriers  d'érable  de  4  pouces. 

Une  nouvelle  pile  de  20  pieds  carrés,  par  29  pieds  de  haut  fut  construite  pour 
support  l'estacade  guide,  et  une  autre  pile  de  16' x  20',  au  bout  d'en  haut  de  l'es- 
tacade,  fut  bâtie  à  partir  de  la  marque  de  l'eau  basse. 

Ragged  Chute. — Les  pièces  de  bois  du  dessus  de  la  longue  jetée,  a  la  tête  de 
la  Chute,  furent  réparées,  et  le  blindage  des  deux  digues  plates  etc. ,    fut  repiécé. 

Ducfcs  Rapids. — Les  digues  plates  des  deux  côtés  de  la  rivière,  à  cette  sta- 
tion, furent  revêtues  d'un  nouveau  blindage,  partout  où  le  revêtement  manquait. 

Chain  Rapids.  — Les  portions  endommagées  des  piles  de  la  cloison  transver- 
sale furent  coupées  et  les  surfaces  furent  ensuite  recouvertes  avec  du  madrier  en 
érable,  de  4  pouces.  Une  plaque  de  garde  en  fer  de  7"  x  V2"  x  6  pieds,  fut  posée 
aux  poutres  d'arrêt  et  assujétie  avec  des  clous  fendus.  Pour  l'exécution  de  ces 
travaux  de  réparation,  il  fut  nécessaire  de  détourner  l'eau,  à  la  tête  de  la  glissoi- 
re, au  moyen  d'un  bâtardeau. 

Rivière  Coulonge. — A  un  point  situé  à  peu  près  à  500  pieds  au-dessus  de  la 
sortie  de  la  glissoire,  une  pile  de  support  90'  de  long  x  8'  15  pieds  de  haut,  fut 
construite  pour  empêcher  la  structure  de  la  glissoire  de  biaiser  vers  la  chute. 
Quatre  barres  de  fer  d'un  pouce,  fixées  à  des  boulons,  scellées  dans  le  roc  solide, 
furent  mises  en  position  pour  maintenir  la  glissoire  ferme  à  ce  point-là.  Des 
amoncellements  de  poutres  et  de  débris  furent  enlevés  de  l'espace  entre  la  glis- 
soire et  le  rivage,  pour  éviter  les  dommages  par  la  houle.  Les  estacades,  à  la 
tête  de  la  glissoire,  furent  recouvertes  avec  du  madrier  de  3  pouces,  et  les  pièces 
de  bois  brisées  furent  remplacées.  Le  blindage,  d'un  travers  à  l'autre  de  la  glis- 
soire (près  de  3,000  pieds  de  long),   fut  renouvelé  à  plusieurs  endroits,  dans  le 
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fond  et  sur  les  côtés.  On  employa  de  l'érable  de  4  pouces  pour  le  fond,  et  le 
même  bois,  de  3  pouces  d'épaisseur,  pour  les  côtés.  De  nouveaux  marche-pieds, 
en  pin  de  2  pouces,  furent  substitués  aux  vieux,  partout  où  ceux-ci  étaient  hors 
de  service.  Pendant  que  le  blindage  de  la  glissoire  était  en  cours,  les  poteaux 
pourris,  les  goussets,  les  seuils  furent  remplacés  par  des  matériaux  neufs,  en 
même  temps  que  le  planchéiage  avançait!  Une  jetée  de  80  pieds  par  9  pieds,  sur 
10  pieds  de  haut,  fut  construite  sur  le  rivage  pour  protéger  la  côté  vis-à-vis  la 
digue-guide  principale.  Une  pile,  supportant  une  estacade  guide,  fut  reconstruite 
à  partir  de  la  marque  de  l'eau  basse  en  montant.  Le  bureau  de  la  station  fut 
aussi  réparé,  un  nouveau  plancher  y  ayant  été  posé  et  une  partie  de  l'intérieur 
lambrissée.  Quelques  menues  réparations  furent  effectuées  à  l' estacade,  en  face 
de  Fort  Coulonge  ;  les  pièces  de  bois  brisées  et  les  chaînes  ayant  été  renouvelées. 
Black  River. — A  l'ouverture  d'alimentation,  un  mille  environ  au-dessus  de 
la  glissoire,  trois  piles  furent  réparées  ;  une  fut  exhaussée  de  deux  rangs,  une 
autre  de  trois,  et  la  troisième  fut  reconstruite  à  partir  de  l'eau  basse.  Le  blin- 
dage dans  la  glissoire  fut  rapiécé  de  temps  en  temps,  et  aux  pieds,  les  côtés  des 
piles  furent  revêtus  avec  du  madrier  d'érable.  Une  provision  de  pièces  d'érable 
de  4  pouces  et  de  6  pouces  d'épaisseur  fut  faite  pour  servir  aux  réparations  du- 
rant la  saison  courante.  Le  5  mai,  environ  60  pieds  en  longueur  de  la  sortie  de 
la  glissoire  pour  le  bois  d'une  seule  pièce,  furent  emportés  par  les  crues  du  prin- 
temps. Ces  arrangements  temporaires  furent  faits  pour  le  passage  des  radeaux 
en  retard,  en  soulevant  le  fond  de  la  glissoire  au  frein. 

Petewawa  River. — A  la  première  et  à  la  deuxième  chute,  quelques  menues 
réparations  furent  effectuées  dans  le  blindage,  poteaux  et  goussets  des  glissoires, 
ainsi  qu'aux  estacades  et  leurs  attaches. 

A  la  troisième  chute,  le  blindage  dans  la  glissoire  fut  réparé  complètement 
sur  toute  sa  longueur.  Les  côtés  furent  renforcés  par  des  goussets  additionnels, 
et  des  faux  poteaux  et  des  fissures  furent  remplies. 

A  l'entrée  de  la  glissoire,  la  pile  de  la  cloison  transversale  sur  le  côté  ouest, 
fut  reconstruite,  35'  x  10'  x  4  rangs  de  haut,  et  les  estacades-guides,  à  l'entrée 
de  la  glissoire  furent  réparées  et  de  nouveaux  piquets  fournis. 

A  Bois-dur,  quelques  petites  réparations  furent  faites  aux  attaches  de  l' esta- 
cade, et  au  blindage  de  la  face  de  la  digue  plate. 

A  Half  Mile  Rapids,  la  digue  à  travers  le  chenal  nord  fut  réparée,  les  pièces 
de  bois  de  l'arrière  furent  renouvelées,  sur  une  distance  d'environ  80  pieds,  et  la 
face  de  la  digue  fut  aussi  réparée  et  de  nouvelles  tringles  mises  en  position.  On 
fit  un  prolongement  additionnel  à  la  digue,  à  son  extrémité  riveraine  principale 
où  s'était  produite  une  brèche  ;  ce  travail  consistait  dans  la  construction  d'un 
quai-digue  de  55  pieds  de  long  par  5  pieds  de  haut. 

Crooked  Chute. — L'ancienne  estacade  simple  fut  doublée,  de  nouvelles  chaînes 
fournies,  un  .poteau  d'amarrage  placé  dans  la  pile  sur  la  rive  nord,  6  nouvelles 
poutres  d'arrêt  et  un  rouleau  régulateur  furent  fournis,  le  blindage,  les  poteaux, 
les  goussets  de  la  glissoire  furent  réparés,  et  près  de  la  sortie,  des  défenses  de 
bois  franc  furent  clouées  au  quai  pour  le  garantir  du  frottement  des  billots  et 
autre  bois  passant  dans  la  glissoire. 

A  JfcDonald'  s  Slide,  on  fournit  de  nouvelles  chaînes  d'esiacade  ;  des  plaques 
de  fer  furent  posées  dans  la  glissoire  pour  protéger  le  fond,  et  le  blindage,  les 
poteaux,  etc.  furent  rapiécés  là  où  ils  étaient  détériorés. 

Cedar  Lake. — Immédiatement  au-dessous  de  la  digue,  une  jetée  de  176'  x  10' 
de  large  et  5'  de  haut  fut  reconstruite  sur  le  côté  nord  de  la  rivière,  près  du  pied 
des  rapides.  La  cloison  transversale  fut  renouvelée.  L'ancienne  structure  était 
supportée  par  des  poteaux;  ils  furent  coupés,  et  la  nouvelle  plateforme  fut  cons- 
truite sur  de  petites  piles  reposant  sur  les  piles  de  la  cloison  transversale  :  le 
dessus  fut  recouvert  avec  du  madrier  en  pin  de  6  pouces  et  un  appareil  pour  régu- 
lariser les  poutres  d'arrêt  fut  remonté.  Six  nouvelles  poutres  d'arrêt  furent 
fournies,  deux  poteaux  d'amarrage  fixés  dans  les  piles  de  la  cloison  transversale, 
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et  une  estaeade-guide  simple,  de  354  pieds  de  long,  fut  doublée.  Les  côtés  et  les 
coins  des  piles  furent  rapiécés  avec  un  blindage  de  7  pouces,  et  le  long  de  la  façade 
de  la  digue  on  déposa  une  quantité  de  pierre  et  de  brouissailles  suffisante  pour 
arrêter  les  fuites  d'eau. 

Rivière  Dumoine.  Des  réparations  furent  faites  à  la  longue  glissoire.  Le 
blindage  sur  les  deux  côtés  et  sur  le  fond  de  la  glissoire  fut  réparé  à  différentes 
places,  sur  toute  la  longueur  de  la  structure.  Dans  les  courbes,  des  pièces  d'épi- 
nette  furent  employées  pour  protéger  lec  côtés  contre  les  éraflures,  tandis  qu'à 
l'endroit  le  plus  rapide  de  la  descente,  près  du  pied,  quantité  <-e  nouveau  plan- 
chéiage  dut  être  posée,  et  pour  en  mieux  protéger  la  surface  des  barres  de  fer 
plates  y  furent  fixées. 

RÉPARATIONS   EXTRAORDINAIRES 

Stations  nord  et  sud  de  la  rivière  Chaudière.  —  Réparations  des  glissoires, 
construction  de  magasins,  hangars,  etc.  ;  enlèvement  de  débris,  des  chenaux,  des 
glissoires  ;  érection  de  ponts  et  de  trottoirs  temporaires  pour  la  commodité  du 
trafic,  entre  Ottawa  et  Hull. 

Les  trains  de  bois  en  dérive  de  1899  arrivèrent  en  général  à  leur  destination 
au  temps  dû,  et  pendant  le  printemps  dernier  et  les  premiers  mois  de  l'été,  les 
eaux  de  l'Ottawa  et  de  ses  tributaires  avaient  une  bonne  pente  pour  le  passage  du 
bois  et  des  billots,  et  se  maintinrent  ainsi  grâce  aux  pluies  opportunes  dans  les 
régions  d'en  haut,  de  sorte  que  les  opérations  des  bûcherons,  pour  la  saison  cou- 
rante de  1900,  promettent  de  bien  réussir. 

Le  district  ravagé  par  le  feu  renfermait  les  travaux,  ponts  et  entrepôts  appar- 
tenant au  gouvernement  à  Hull  et  à  la  section  de  la  Chaudière  d'Ottawa.  Les 
ponts  (à  l'exception  du  Pont  Union)  eurent  leur  superstructure  complètement 
détruites,  et  les  piles  et  culées  de  quelques-uns  d'entre  eux,  plus  ou  moins  endom- 
magées ;  les  entrepôts  généraux  et  leur  contenu  furent  perdus,  et  les  cloisons 
transversales,  les  quais  de  côté,  les  estacades  et  autres  accessoires  des  glissoires 
souffrirent  dans  une  certaine  proportion  de  ce  désastre, 

On  ne  perdit  pas  de  temps  pour  rétablir  des  lignes  de  conmunication  tempo- 
raires entre  Ottawa  et  Hull,  et  pour  accomplir  cette  tâche  avec  le  moins  d'incon- 
vénient possible  pour  le  public,  des  équipes  d'hommes  furent  employées  jour  et 
nuit  durant  un  temps  considérable  après  le  feu. 

L'état  suivant  préparé  d'après  les  renseignements  fournis  par  le  percepteur 
du  revenu,  dans  votre  département,  indique  le  nombre  de  pièces  des  différentes 
sortes  de  bois  qui  ont  passé  à  travers  ces  ouvrages  et  le  revenu  perçu  sur  ces  pièces, 
durant  l'année  financière  finie  au  30  juin  1900. 

Pièces. 

Bois  carré 9, 809 

Billots  de  sciage 3,096,879 

Bois  d'estacade  et  de  dimension 36,244 

Poutres  rondes  et  plates 6,539 

Cèdres 38,47 1 

Dormants  de  chemins  de  fer 401,278 

Poteaux  de  clôture I39,772 

3,218,992 
Aussi  13,863  43/128  cordes  de  bois  de  pulpe. 
Le  revenu  perçu  sur  le  tout,  a  été  de  $40,256.88. 
En  vous  soumettant  respectueusement  ce  rapport, 
J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

GEO.   P.   BROPHY, 
Ingénieur  surintendant  des  ouvrages  de  la  rivière  Ottawa. 
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RAPPORT  SUR  LES  TRAVAUX  DE  LA  RIVIÈRE  ST-MAURICE. 
(Par  F.  X.  Thos.  Bereinguet,  Ingénieur  Surintendant.) 

Travaux  Publics  du  Canada, 

Bureau  de  l'Ingénieur  résident, 

Trois-Rivières,  15  décembre  1900. 

Eugène  D.  Lafleur,  Ecr. 

Ingénieur  en  chef  intérimaire, 

Département  des  Travaux  Publics, 
Ottawa. 

Trois-Rivières,  P.  Q.,  15  décembre  1900. 

Monsieur. — Tel  que  requis  par  votre  lettre,  No.  2383,  j'ai  l'honneur  de 
soumettre  le  rapport  suivant,  sur  les  ouvrages  du  St-Maurice,  pour  l'année  finan- 
cière  1899- 1900,  finie  au  30  juin  dernier. 

Le  St-Maurice,  comme  il  est  bien  connu,  est  une  rivière  d'une  grande  impor- 
tance ;  c'est  un  des  plus  grands  tributaires  du  St-Laurent,  non  seulement  à  cause 
de  sa  longueur,  mais  aussi  à  cause  du  volume  de  ses  eaux.  Les  trois  bras  qui 
forment  son  embouchure,  sont  réunis,  à  environ  un  mille  au-dessus  du  St-Lau- 
rent,  et  à  partir  de  là,  la  rivière  a  une  largeur  moyenne  d'un  quart  de  mille,  aussi 
loin  que  Weymontachingue,  c'est-à-dire  au-delà  de  300  milles  de  son  embou- 
chure. 

Son  cours  traverse,  f»n  général,  une  région  très  montagneuse,  et  se  trouve 
entravé  par  un  grand  nombre  de  rapides  et  de  chutes  ;  les  plus  importantes  étant 
celles  de  Shawinigan,  La  Tuque  et  Grand' Mère  ;  cependant  il  y  a  des  étendues 
considérables  qui  sont  navigables,  et  le  courant  y  est  si  rapide,  qu'aucun  ouvrage, 
à  l'exception  de  ceux  qui  sont  d'une  solidité  exceptionnelle,  ne  peut  y  résister. 

De  fait,  en  certains  temps  de  l'année, la  rivière  est  considérée  comme  indomp- 
table. Le  St-Maurice  diffère  en  cela  de  l'Ottawa  et  autres  rivières  où  l'on  fait 
du  bois  de  sciage,  ici  il  ne  se  trouve  que  quelques  rares  endroits  où  l'on  puisse 
retenir  les  bois  ou  les  mettre  en  estacades 

Les  ouvrages  du  St-Maurice  furent  commencés  en  décembre  1851,  à  Trois- 
Rivières,  Shawinigan  et  Grand' Mère,  et  des  additions  y  ont  été  faites  depuis, 
dans  une  mesure  limitée,  presque  chaque  année. 

Les  travaux  principaux  du  gouvernement  s'étendent  en  remontant  la  riviè- 
re,  sur  une  distance  d'environ  130  milles  de  son  embouchure. 

Depuis  1892,  l'ouvrage  a  été  divisé  en  quatre  sections,  savoir: 

grandes  piles, 
grand'mère. 
shawinigan. 
trois-rivières. 

Grandes- Pile  s. — Cette  section  s'étend  de  la  chute  portant  le  même  nom,  jus- 
qu'à Mékinac,  du  36ème  mille  au  49ème  mille,  distance  de  13  milles. 

Grand'mère. — Cette  section  s'étend  du  26ème  mille  au  36ème  mille,  c'est-à- 
dire,  des  Hêtres  à  la  chute  des  Grandes  Piles,  distance  de  10  milles. 


iv  RAPPORT  DE  L'INGENIEUR  EN  CHEF  375 

DOCUMENT  SESSIONNEL  No  19 

Shawinigayi. — Cette  section  s'étend  du  i4ème  mille  au  26ème  mille,  distance 
de  12  milles,  des  Cascades  de  Gabelle  aux  chutes  des  Hêtres.    % 

Trois- Rivières. — Cette  section  a  14  milles  de  long  et  s'étend  de  l'embouchure 
de  la  rivière  Saint-Maurice,  aux  cascades  de  Gabelle. 

Quand  l'eau  eut  atteint  son  degré  le  plus  bas  et  que  la  grande  masse  des  bil- 
lots eut  été  passée,  les  fondations  des  différentes  structures  furent  examinées  et 
les  réparations  commencées.  Iv' ouvrage  fait  de  ce  chef  peut  se  détailler  comme 
suit  : 

RÉPARATIONS   AUX    STATIONS,    DES   OUVRAGES   DE   TA   RIVIERE   SAINT-MAURICE. 

Section  de  G?  arides- Pile  s. — Les  travaux  furent  commencés  en  1883,  et  des 
additions,  dans  une  mesure  limitée,  y  ont  été  faites,  presque  chaque  année  depuis. 

Huit  piles  (Nos  7,  8,  11,  12,  13,  14,  15  et  16)  supportant  les  estacades  furent 
réparées.  De  nouvelles  pièces  de  bois  qui  avaient  été  emportées  furent  rempla- 
cées sur  le  sommet  des  piles,  et  du  lest  en  pierre  ajouté. 

Deux  nouvelles  piles  furent  construites  à  la  Pointe  Madeleine,  pour  augmen- 
ter la  capacité  des  estacades,  sur  le  côté  ouest  de  la  rivière. 

Trois  nouvelles  piles  furent  bâties  à  la  Pointe  à  la  Mine,  pour  une  estacade- 
guide,  aussi  440  pieds  linéaires  d' estacades  à  cinq  doubles.  La  maison  du  maître 
des  estacades  fut  recouverte  en  bardeaux  et  réparée.  Un  certain  nombre  de 
chaînes  d' estacades  fut  fourni.  Du  lest  de  pierre  fut  déposé  dans  les  piles,  où 
c'était  nécessaire. 

Le  montant  total  dépensé  durant  l'année  est  comme  suit  : 

Construction ,   $6, 548  54 

Personnel  et  entretien 5)75!  00 


$12,269  54 


Section  de  Grand' Mère: — Les  travaux  furent  commencés  en  1852.  Quelques 
7,569  pieds  linéaires  d'estacade  de  1  à  5  doubles  sont  maintenant  en  usage. 

Une  digue  fut  bâtie  en  1878  à  la  tête  des  chutes  de  Grand' Mère  pour  fermer 
le  chenal,  là  où  était  l'ancienne  glissoire,  de  façon  à  empêcher  les  billots  de 
s'accumuler  en  grandes  quantités  au  temps  de  l'eau  haute.  De  légères  répara- 
tions furent  faites  aux  piles  Nos  1,  2,  3  et  4  à  la  pointe  Trahan.  Sept  piles 
d'amarrage  de  30'  x  25'  furent  construites  à  l'île  au-dessus  des  "  Petites  Piles," 
pour  retenir  les  billots  sur  le  côté  ouest  de  la  rivière,  850  pieds  linéaires  d' estaca- 
des de  3  à  5  doubles  furent  aussi  construits  et  nombre  de  chaînes  d' estacades 
furent  aussi  fournies. 

Le  montant  total  dépensé  durant  l'année  est  comme  suit  : 

Construction * $12,512   15 

Personnel  et  entretien 4,47 1   10 


$16,983  25 


Section  Shawinigan  : — Les  travaux  furent  commencés  en  1851,  et  des  addi- 
tions dans  une  mesure  restreinte,  y  ont  été  faites  ces  dernières  années.  Quelques 
22,190  pieds  linéaires  d'estacades  de  1  à  6  doubles  y  sont  maintenant  en  usage. 


1899-1900 

Le  fond  et  les  côtés  de  la  glissoire  furent  réparés  par  le  remplacement  des 
poutres  et  des  madriers  usés,  avec  des  matériaux  neufs,  le  tablier  revêtu  de  bois 
dur,  et  les  fiches  ressortant  dans  le  fond  et  les  côtés  de  la  glissoire  et  du  quai,  au 
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pied  de  la  glissoire.  Les  piles  Nos  40,  69,  74,  73,  75,  76,  79,  81,  82,  85,  87,  88, 
89,  90,  furent  en  partie  abattues,  et  les  vieilles  pièces  endommagées  enlevées  et 
remplacées  par  de  nouvelles.  Des  défenses  en  madriers  furent  clouées  sur  les 
côtés  exposés  des  piles  quelques  poteaux  neufs  d'amarrage  furent  mis  en  place, 
et  le  remplissage  en  pierre  complété  à  niveau.  Deux  piles  d'amarrage  (Nos.  91 
et  92),  25'  x  30'  furent  bâties  à  la  Pointe  à  Bernard  pour  augmenter  l'emmagasi- 
nage des  billots,  et  l'on  construisit  aussi  760  pieds  linéaires  d'estacades  à  5  doubles 
et  600  à  3  doubles.  Reconstruction  du  quai  en  bas  de  la  glissoire.  Des  chaînes, 
des  anneaux,  des  attaches  d'estacades  furent  aussi  examinés  et  renouvelés.  Des 
réparations  furent  faites  à  la  maison  du  maître  des  estacades,  et  nombre  de  chaînes 
d'estacades  furent  fournies. 

Le  montant  total  dépensé  durant  l'année  est  comme  suit  : 

Construction $3,804.35 

Personnel  et  entretien 9,727.22 

Total $13.531.57 

Section  des  Trois- Rivières. — Les  travaux  furent  commencés  en  1851,  et  des 
ajoutages  dans  une  mesure  restreinte  y  ont  été  faits  dans  les  quelques  dernières 
années,  et  37,674  pieds  linéaires  d'estacades,  dont  2  à  8  doubles,  sont  main- 
tenant en  usage. 

1899- 1900 

Deux  piles  d'ancrage  de  58  x  30  furent  construites  au-dessus  du  pont  de  la 
grande  route  pour  l'estacade-guide  conduisant  à  celle  d'en  bas  à  Pile  Cinquentin. 
Enlèvement  d'un  nombre  de  pierres  du  chenal  à  l'ouverture  d'écoulement,  en- 
dessous  du  pont  du  chemin  de  fer,  l'objet  en  vue  étant  de  procurer  le  passage  du 
bois  de  sciage  et  des  billots  à  la  saison  de  l'eau  basse  sans  barrage.  Quarante- 
sept  piles  d'amarrage  (Nos.  11,  12,  16,  17,  19,  21,  23,  25,  26,  39,  40,  47,  49,  51, 
53,  54,  56,  57,  62,  63,  64,  66,  69,  71,  72,  74,  75,  76,  93,  95,  96,  83,  85,  86,  92,  94, 
97,  98,  99,  100,  103,  104,  106,  107,  108,  110,)  furent  réparées,  quelques-unes 
durent  être  rebâties  à  partir  du  fil  de  l'eau, et  d'autres  furent  abattues  en  partie  et 
leurs  pièces  endommagées  enlevées  et  remplacées  par  de  nouvelles,  et  des  poteaux 
d'amarrage  furent  placés  où  c'était  nécessaire.  Des  chaînes  additionnelles  furent 
fournies  pour  augmenter  la  capacité  des  estacades  au-dessus  du  pont  du  chemin 
de  fer,  5,724  pieds  linéaires  d'estacades  de  4,  6,  7  et  8  doubles  furent  construits. 

Le  montant  total  dépensé  durant  l'année  est  comme  suit  : 

Construction $  7,073.24 

Personnel  et  entretien 28,271,48 


$35,344-72 
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On  verra  tout  de  suite  par  l'état  suivant  les  différents  points  de  la  rivière,  les 
facilités  ont  été  augmentées  et  dans  quelle  mesure. 


Section  de  Trois-Rivières  : — 

Cap  Corneilles 2  milles  de  l'embouchure 

Pointe  à  Lambert 4  "         "               ■  ' 

Section  Shawinigan  :  — 

Iles  aux  Tourtes 17  "         " 

Baie  Shawinigan 20  "         "               " 

Rivière  Shawinigan 20  "         "               " 

IlesdelaChute,au-des-usde  lagl.  22  "         "               " 

Pointe  à  Bernard 23  "         "               " 

Iles  des  Hêtres.. 24  " 

Section  de  Grand'Mère  : — 

Petites  Pjles 34  "         " 

Section  de  Grandes  Piles  : — 

Grandes  Piles 37  " 

Pointe  à  Magdeleine 38  "         "               " 


Capacité  en 
1892  1898  1900 


Billots. 


100,000 


60,000 


100,000 


Billot* 


200,000 
30,000 

150,000 
60,000 
10,000 

80,000 

50,000 

150,000 

30,000 

100,000 
100,000 


260,000   960,000 


Billots. 

200,000 
70,000 

150,000 

60,000 

10,000 

80,000 

100,000 

200,000 

100,000 

250,000 
200,000 


1,420,000 


L'état  suivant  fourni  par  le  percepteur  des  droits  de  péage  pour  les  glissoires 
et  les  estacades  montre  la  quantité  des  différentes  espèces  de  bois  qui  ont  passé 
par  les  ouvrages  du  gouvernement  durant  la  saison  de  1899. 

Etat  du  nombre  des  billots  de  sciage,  etc.,  qui  ont  passé  à  travers  la  glis- 
soire et  les  ouvrages  du  gouvernement  sur  la  rivière  St-Maurice  durant  l'année 
financière  finie  au  30  juin  1900. 

Pièces. 

Billots  de  sciage 664,045 

Billots  pour  bois  de  pulpe 483, 136 

Bois  carré , 3,191 

Total 1  ;  1 50, 37  2 

Récapitulation. — Le  montant  total  dépensé  aux  différentes  sections  des  tra- 
vaux de  la  rivière  St-Maurice  durant  l'année  financière  finie  au  30  juin  1900  se 
décompose  comme  suit  : 

Aux  Grandes  Piles $12,269.54 

A  Grand'Mère 16,983.25 

A  Shawinigan 78, 129.08 

A  Trois-Rivières 35,344.72 

Total $78, 129.08 


J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

F.  H.  THOS.  BERLINGUET, 

Ingénieur- Surintendant. 

Une  revue  complète  de  ces  travaux  a  été  faite  dans  le  rapport  annuel  de 
1899,  page  22,  partie  4. 
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RAPPORT  sur  les  travaux  du  district  de  trent 

ET  NEW  CASTLE. 
(par  R.  B.  Rogkrs,  Ingénieur  Surintendant). 

Les  ouvrages  dans  ce  district  sont  construits  pour  deux  fins,  savoir  :  ceux 
qui  sont  construits  pour  le  bénéfice  de  la  navigation,  et  ceux  qui  sont  bâtis  pour 
l'avantage  des  commerçants  de  bois.  Les  premiers  tels  que  écluses  et  canaux 
sont  sous  le  contrôle  du  département  des  chemins  de  fer  et  canaux,  les  derniers 
tels  que  glissoires  et  estacades  avec  ensemble  les  améliorations  à  la  navigation  de 
rivières,  sont  à  la  charge  du  département  des  travaux  publics.  Les  ouvrages  sont 
situés  le  long  de  la  rivière  Trent  et  ses  eaux  supérieures  entre  la  baie  de  Trinité 
au  sud  et  le  lac  Balsam  au  nord,  une  distance  d'environ  160  milles.  Il  y  a  une 
très  grande  étendue  d'eau  flottable  vers  le  nord  aussi  loin  qu'aux  sources  de  la 
Madawaska  au  nord  et  à  l'ouest,  comprenant  une  surface  d'au-delà  de  2,000 
milles  carrés.  La  régularisation  de  cette  large  nappe  d'eau  est  devenue  très 
importante  pour  la  navigation,  pour  la  descente  du  bois  et  des  nombreuses  indus- 
tries établies  le  long  de  la  route. 

L'eau  durant  toute  la  saison  était  à  peu  près  normale  quoique  la  crue  du 
printemps  fut  environ  à  une  moyenne  hauteur  et  s'écoulât  sans  faire  plus  dedom-# 
mage  qu'à  l'ordinaire  aux  ouvrages.  Les  ouvrages  sont  maintenant  en  bonne 
condition.  La  plupart  des  grands  ouvrages  qui  sont  requis  pour  la  descente  des 
billots  sont  bâtis  de  façon  que  dans  l'avenir,  à  moins  que  d'autres  travaux  consi- 
dérables ne  soient  entrepris  pour  les  commerçants  de  bois, la  dépense  pour  l'entre- 
tien et  les  renouvellements  sera  moindre  que  pour  les  quelques  années  passées. 

Les  ouvrages  suivants  furent  exécutés  aux  différentes  stations  pendant 
l'année  : 

OTONABÈE   RIVER. 

La  tâche  de  draguer  les  hauts  fonds  à  ' '  Yankee  Bonnet  '  '  a  été  poursuivie. 
Pour  cet  objet  le  département  des  chemins  de  fer  et  canaux  a  prêté  le  cure-môle 
''Trent."  Un  assez  bon  chenal  a  été  pratiqué,  mais  il  y  a  encore  beaucoup 
d'ouvrage  à  faire  pour  rendre  ce  chenal  sûr  pour  la  navigation. 


LINDSAY    RIVER. 

Un  octroi  spécial  a  été  accordé  pour  creuser  la  rivière  à  la  ville  de  Lindsay, 
entre  le  vieux  pont  du  chemin  de  fer  et  le  pont  de  la  rue  Wellington.  La  plus 
grande  partie  de  la  matière  enlevée  était  du  roc,  mais  ce  roc  était  recouvert  en 
plusieurs  endroits  avec  du  gravier  ce  qui  rendait  le  forage  très  difficile.  Toute  la 
longueur  du  chenal  creusé  était  de  1400  pieds  sur  une  largeur  de  80  ;  l'épaisseur 
de  la  matière  draguée  était  entre  2  et  5  pieds.  Il  fallut  miner  et  forer  le  chenal 
dans  toute  sa  longueur.  On  enleva  environ  6,000  verges  cubes  de  matière.  Une 
partie  considérable  du  roc  fut  charroyée  aux  dépens  de  la  ville  pour  être  employée 
dans  les  rues. 

KEENE. 

Un  nouveau  quai  de  90  pieds  de  long  a  été  construit  sur  le  côté  sud  du  pont 
de  grande  route  dans  le  village  de  Keene.  Le  chenal  à  l'est  du  quai  a  été  aussi 
dragué.  Ces  améliorations  ont  été  d'un  grand  avantage  pour  la  navigation  et  le 
public  voyageur. 
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MOUNT    JUIylAN. 

Un  octroi  spécial  a  été  accordé  pour  l'amélioration  des  approches  du  quai  à 
cet  endroit.  Le  travail  a  été  fait  et  a  donné  un  accès  beaucoup  plus  facile  au  dé- 
barcadère. 

FENETON    FAETS. 

La  construction  de  la  glissoire  a  été  entreprise  et  achevée.  Ce  travail  dut 
être  arrêté  à  cause  de  l'eau  haute  dans  le  printemps,  en  conséquence  de  quoi  il  ne 
fut  pas  achevé  à  la  fin  de  la  dernière  année  financière.  On  y  a  fait  de  la  bonne 
besogne;  quoique  le  courant  de  la  glissoire  eut  gêné  la  navigation  si  les  proprié- 
taires de  terre,  sur  le  côté  sud  n'avaient  pas  insisté  pour  que  la  glissoire  fut  bâtie 
à  l'ancienne  place.  Des  piles  et  des  estacades  furent  aussi  construites  en  bas  de 
a  glissoire,  pour  conserver  un  chenal  à  travers  les  billots  en  dérive. 


BUCKHORN. 

Les  piles  sud  de  la  glissoire  s'étaient  affaiblies  par  l'action  de  l'eau  et  la 
détérioration  du  bois  dont  elles  se  composaient,  au  point  qu'il  devint  nécessaire 
de  la  renforcer  ;  on  le  fit  par  la  construction  d'une  nouvelle  pile,  sur  le  côté  de 
l'ancienne  pile  en  descendant  le  courant.  Le  plancher  de  la  glissoire  fut  aussi 
renouvelé  avec  de  l'orme  de  6  pouces.  De  nouvelles  poutres  d'arrêt  furent  pla- 
cées où  c'était  nécessaire. 

KATCHAWANNOE   LAKE. 

L'estacade  s'étendant  de  Young's  Point  à  Lakefeld,  une  distance  d'environ 
5  milles,  fut  examinée  et  réparée.  De  nouvelles  ancres  furent  placées  là  où  il  y 
en  avait  besoin.  Des  réparations  moindres  furent  exécutées,  lorsque  requises, 
aux  différentes  stations  le  long  de  la  route. 


EXPLORATIONS. 

Un  examen  fut  fait  des  sondages  pris  et  des  plans  préparés   pour  l'enlève- 
ment de  roc  à  Black  River  et  aux  McDonald's  Rapids,  sur  la  rivière  Severn. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

Rich'd  B.   Rogers, 

Ingénieur  Surintendant. 


PONTS. 

On  peut  remarquer  que  dans  les  anciennes  provinces  de  la  Puissance  du 
Canada,  le  gouvernement  a  pris  pour  règle  d'assumer  le  contrôle  exclusif  de  la 
construction  et  de  l'entretien  des  ponts  interprovinciaux  importants  sur  les  che- 
mins publics  à  travers  les  cours  d'eau. 
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Dans  les  districts  des  populations  éparses  des  Territoires  du  Nord-Ouest,  le 
gouvernement  du  Canada  a  entrepris  de  pourvoir  à  l'érection  et  à  l'entretien  des 
ponts  ordinaires  de  grandes1  routes  sur  les  grands  cours  d'eau  ;  ponts  qui  sont 
très  nécessaires  pour  fournir  une  communication  ininterrompue  à  travers  les  sen- 
tiers et  les  grandes  routes  d'importance  nationale,  que  ni  les  municipalités,  devant 
le  plus  immédiatement  en  bénéficier,  ni  les  autorités  territoriales  qui  y  sont  le 
plus  directement  concernées,  ne  sauraient  ériger  et  entretenir  à  leurs  seuls  dépens. 

OTTAWA. 

Ponts  sur  glissoires  et  chenaux  hydrauliques. — Les  trottoirs  des  deux  côtés  ont 
été  planchéiés  avec  des  madriers  de  pin  de  2  pouces,  et  la  chaussée  grattée  et 
raccommodée  là  où  c'était  nécessaire.  Durant  les  mois  d'hiver,  la  glace,  la  neige, 
etc. ,  furent  enlevées  du  trottoir  et  de  la  chaussée.  Après  le  feu,  des  trottoirs 
temporaires  furent  construits  pour  les  piétons. 

U?iio?i  Bridge. — Une  moise  diagonale  brisée  sous  la  chaussée  fut  enlevée  et 
réparée  ;  d'autres  baguettes  et  goussets  furent  ajustés  ;  le  trottoir  du  côté  est  fut 
recouvert  avec  du  madrier  de  2  pouces,  et  la  chaussée  entretenue  proprement. 
La  glace  et  la  neige  furent  enlevées  des  trottoirs  et  de  la  chaussée.  Une  partie 
du  planchéiage,  sur  une  largeur  de  13  pieds,  fut  renouvelée  du  côté  est  sur  toute 
la  longueur  du  pont  ;  du  chêne  de  3  pouces  d'épaisseur  fut  employé  pour  le  iang 
du  fond,  et  du  pin  de  3  pouces  pour  la  couverture  du  dessus.  Les  trottoirs  furent 
aussi  rapiécés  aux  endroits  endommagés  par  le  feu  sur  les  deux  côtés  du  pont. 

Pont  de  Hull. — La  partie  ouest,  sur  une  largeur  de  8  pieds,  par  90  pieds  de 
long  fut  recouverte  avec  du  madrier  de  pin  rouge  de  3  pouces.  La  chaussée  et  le 
trottoir  furent  tenus  libres  de  glace  et  de  neige. 

Chemin  de  voitures  entre  Ottawa  et  Hull. — La  maçonnerie  de  la  chaussée  et 
de  la  base  de  l'arche  au  bout  nord  du  pont  Union  fut  rejointoyée  avec  du  ciment. 
Une  petite  pile  en  pierre  fut  construite  au  coin  nord-ouest  de  la  culée  du  pont 
Union  pour  empêcher  la  maçonnerie  de  s'émietter  par  l'action  de  la  houle.  Le 
pavage  fut  nettoyé  de  temps  en  temps  et  les  débris  enlevés.  Les  trottoirs  le  long 
de  la  chaussée  furent  temporairement  réparés  là  où  le  feu  les  avait  endommagés  ; 
des  garde-fous,  clôtures,  etc,  furent  construits  pour  protéger  les  piétons  et  les 
véhicules. 

Pont  des  Sapeurs. — L'espace  sur  le  côté  nord  du  pont  des  Sapeurs — site  de 
l'ancien  trottoir — fut  recouvert  avec  du  pavage  en  scories.  L'ancien  lit  du  chemin 
fut  enlevé  ;  on  y  mit  une  fondation  de  béton,  les  blocs  y  furent  disposés  et  alors 
jointoyés.  L'espace  couvert  était  de  270  pieds  de  long  par  8  pieds  de  large,  et 
son  achèvement  donna  à  toute  la  surface  du  pont  un  pavage  solide  et  permanent. 

Réparations  extraordinaires ,  comme  conséquence  du  feu  du  25  avril  dernier, 
pojits  de  la  Chaudière,  sur  les  glissoires  et  les  chenaux  hydrauliques. — Enlèvement 
du  fer  emdommagé  de  la  superstructure  des  ponts  et  son  charroyage.  Nettoie- 
ment des  glissoires  et  des  chenaux  hydrauliques. 


TERRITOIRES  DU  NORD-OUEST. 

BATTLE   RIVER    BRIDGE,  T.N.O. 

Le  pont  de  Battle  River  sur  la  rivière  du  même  nom  à  Battleford  fut  cons- 
truit en  1890  et  s'écroula  en  1900. 

Il  se  composait  de  3  arches. 

Deux  arches  de  70  pieds  chacune  et  une  de  150  pieds,  avec  une  approche  en 
tréteaux,  au  bout  nord. 
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Le  bois  de  charpente  était  en  épinette,  et  avait  été  descendu  en  radeau  par 
la  rivière  Saskatchewan,  deux  ans  avant  la  construction  du  pont,  c'est-à-dire  en 


Pour  l'érection  de  piles  en  maçonnerie  et  d'une  superstructure  en  fer  il  n'y 
avait  pas  de  carrières  à  Battleford  ou  près  de  là,  et  l'endroit  le  plus  rapproché 
pour  avoir  de  la  pierre  convenable  est  Winnipeg,  de  façon  qu'il  ne  peut  pas  être 
question  de  cette  maçonnerie. 

Il  y  a  une  grande  quantité  de  matériaux  pour  faire  du  béton,  mais  le  coût  du 
ciment  s  rait  trop  élevé. 

D'après  l'examen  des  piles  et  de  la  culée,  maintenant  en  place,  elles  sont  en 
très  bonne  condition  ;  quelques  réparations  y  sont  cependant  nécessaires  à  cause* 
des  avaries  occasionnées  par  la  glace  le  printemps  dernier,  mais  elles  sont  saines 
et  fermes  pour  nombre  d'années.  Ce  serait  pitié  de  sacrifiier  ces  piles,  vu  qu'une 
superstructure  en  fer  pourrait  y  être  apposée,  et  des  piles  en  béton  substituées  à 
celles-là  quelque  jour  à  venir. 

La  fondation  sur  laquelle  reposent  les  piles  est  en  pilotis  couronnés.  Il  n'y 
a  pas  le  plus  léger  indice  d'affaissement.  Pour  ce  qui  concerne  les  ponts  de 
grandes  routes  dans  cette  région  de  ranches,  il  y  a  beaucoup  de  choses  à  considé- 
rer. On  éprouve  un  pont  au  moyen  de  chevaux,  ou  de  bestiaux  sauvages,  piéti- 
nant à  travers  le  pont,  ou  s' enchevêtrant  au  centre  indécis  du  chemin  à  prendre. 
Ce  n'est  pas  l'habitude  de  faire  passer  des  chevaux  ou  des  bestiaux  sur  un  pont 
lorsque  le  cours  d'eau  ne  sont  pas  toujours  guéables,  et  les  ponts  devraient  être 
construits  pour  faire  face  aux  occurrences  plus  haut  mentionnées. 

Le  pont  de  Battleford  pourrait  être  reconstruit  sur  le  plan  primitif.  Le  bois 
de  charpente  pourrait  être  transporté  ici  (Kdmonton)  de  la  Colombie  Anglaise  et 
formé  en  radeau  pendant  l'automne,  l'hiver  ou  le  printemps,  puis  alors  envo}^é  à 
la  dérive  à  Battleford  en  juin  suivant,  durant  l'eau  haute,  ou  suivre  la  glace  en 
avril.  Les  pièces  de  charpente  du  vieux  pont  pourraient  être  employées  pour  de 
faux  travaux,  et  le  fer  serait  sur  les  lieux.  Le  coût  de  reconstruction  serait  de 
$30,000. 

La  crue  sans  précédente  de  l'année  dernière  altéra  le  chenal  principal  de  la 
rivière  en  plusieurs  endroits,  charroya  des  bancs  de  sable,  créa  plusieurs  nou- 
velles barres  et  rendit  le  chenal  tortueux  sur  de  longues  étendues  d'un  côté  de  la 
rivière  à  l'autre,  le  rendant  très  difficile  à  suivre.  Les  bancs  de  sable  sont  beau- 
coup plus  difficiles  à  surmonter  que  les  rapides  à  une  certaine  hauteur  de  l'eau. 

Il  y  a  24  rapides  entre  Edmonton  et  Battleford  (la  distance  est  de  400  milles 
au  moins).  Les  rapides  sinueux  rendent  difficile  le  flottage  des  radeaux,  excepté 
à  l'eau  haute. 

On  n'entreprend  plus  aucun  flottage  plus  tard  que  le  15  septembre. 

BELÏ,Y   RIVER    BRIDGE  (  LETHBRIDGE  ) 

Lethbridge  est  situé  aux  mines  de  l'Alberta  Ry  &  Coal  Co.,  communément 
connues  comme  mines  de  charbon  Galt,  à  109  milles  de  la  ligne  principale  du 
chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  et  à  50  milles  de  la  ligne  frontière  internatio- 
nale. C'est  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  de  Crow's  Nest  Pass,  et  une  ligne 
courte  de  Lethbridge  aux  Great  Falls. 

Le  pont  sur  la  rivière  Belly  est  à  environ  deux  milles  de  la  ville  et  se  compose 
de  quatre  arches  de  150  pieds  chacune,  en  œuvre,  outre  une  approche  en  tréteaux, 
au  bout  nord. 

En  juin  dernier,  on  y  a  fait  une  inspection  dans  le  but  de  relever  le  pont, 
etc.,  mais  il  se  trouva  que  l'inspecteur  des  travaux,  pour  le  gouvernement  du 
Nord-Ouest,  dans  le  district,  avait  reçu  instruction  de  faire  cet  ouvrage,  et  que, 
en  plus  du  relèvement  du  pont  à  une  cambrure  convenable,  on  n'avait  exécuté 
que  quelques  travaux  sur  les  piles,  là  où  la  glace  les  avaient  endommagés. 
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Cet  ouvrage  ne  donnait  pas  du  tout  satisfaction,  et  n'aurait  pas  dû  être  fait, 
à  cette  saison  de  l'année  ;  l'eau  étant  alors  dans  une  période  de  crue,  et  aucun 
autre  appareil  flottant,  d'où  l'on  pût  travailler,  n'était  à  la  disposition  des 
ouvriers,  qu'un  petit  radeau  qui,  à  cause  de  la  rapidité  du  courant,  était  toujours 
àmoitié  submergé.     Cela  ne  contribua  pas  à  rendre  l'ouvrage  bon  et  économique. 

Durant  les  eaux  hautes,  les  débris  n'auraient,  en  aucune  façon,  endommagé 
les  piles,  et  toutes  les  réparations  après  les  avaries  causées  par  la  glace,  auraient 
dû  être  faites  pendant  l'hiver,  la  température  n'3^  eût  mis  aucun  empêchement, 
les  hivers  en  cet  endroit,  n'étant  pas  du  tout  rigoureux. 

Les  réparations  aux  piles  ne  furent  pas  achevées. 

Il  y  a  quelques  plaques  de  fer  de  bouilloire  à  y  mettre,  non-seulement  pour 
remplacer  ce  que  la  glace  a  enlevé,  mais  une  lisière  est  requise  à  partir  de  la 
pointe  extrême  des  piles  jusqu'à  l'angle  la  reliant  avec  celle  du  corps  des  piles. 
L'approche  nord  a  été  améliorée  en  reculant  le  garde-fous  de  l'approche  là  où  il 
était  trop  rapproché  sur  le  chemin,  à  une  distance  plus  grande  comblée  par  de  la 
terre.  Cette  amélioration  donne  grandement  de  la  place  pour  permettre  aux 
attelages  doubles  de  tourner  à  l'aise  ;  antérieurement  on  était  obligé  de  faire 
avancer  les  chevaux  sur  le  bord  de  la  côte. 

L'appropriation  autorisée  pour  relever  le  pont  et  améliorer  l'approche  nord 
était  de  $200.  On  espérait  un  octroi  de  $500.  Dans  le  cas  où  il  y  aurait  une 
balance  de  $327.04  pour  les  plaques  de  fer  de  bouilloire  nécessaire  à  l'achèvement 
de  l'ouvrage  en  bois  ;  c'est-à-dire  si  toute  l'appropriation  se  monte  à  $700,  mais 
si  la  somme  entière  utilisable  est  de  $500,  alors  il  reste  une  balance  de  $127.04. 
Cette  somme  ne  sera  pas  suffisante,  attendu  qu'on  aura  besoin  de  $300  pour 
mettre  le  pont  en  bon  état  quant  à  la  structure  inférieure. 

La  superstructure  est  en  excellente  condition  sous  tous  rapports, à  l'exception 
de  quatre  madriers  dans  le  plancher.  Ils  peuvent  être  remplacés  pendant  le  cours 
de  l'autre  travail. 

BKIXY   RIVER   BRIDGE    (STANDOFF). 

Standoff  est  à  15  milles  de  Macleod  directement  au  sud.  Il  consiste  en  un 
petit  magasin  et  place  d'arrêt  réunis  et  quelques  ranches.  Le  pont  traverse  la  ri- 
vière à  environ  %  mille  de  la  place  d'arrêt  (au  sud). 

Le  pont  a  été  construit  par  le  gouvernement  du  Nord-Ouest,  et  consiste  en 
une  approche  de  tréteaux  sur  le  côté  nord,  et  une  travée  en  acier  de  90  pieds. 

Pour  ce  qui  concerne  ies  cours  d'eau  des  montagnes,  il  est  surtout  important 
de  se  garantir  contre  la  débâcle  des  glaces,  d'abord  ;  et  contre  les  débris  durant 
la  période  des  débordements  et  les  crues  accidentelles  en  août.  Le  gonflement 
sans  précédent  de  l'année  dernière  se  produisit  en  août. 

La  rivière  Belly  à  Standorïest  un  filet  d'eau  comparée  à  la  même  rivière  à 
Lethbridge,  se  trouvant  augmenté  ici  par  le  Old  Man's  Nose  entre  Macleod  et 
Lethbridge,  où  le  gouvernement  fédéral  a  jeté  un  pont  qui  devra  subir 
des  réparations  à  cause  de  dommages  occasionnés  par  la  glace,  alors  que  les 
piles  sont  protégées  par  du  bordage  épais  et  des  plaques  de  bouilloires.  Il  suit 
de  là  que  du  madrier  de  2"  ne  constitue  pas  une  protection  pour  les  piles  placées 
dans  un  cours  d'eau  de  montagne.  Le  dommage  provenant  des  débris  ne  peut 
être  évité  qu'en  ne  les  laissant  pas  s'accumuler. 

La  superstructure  en  acier  (90  pieds)  est  très  haute  pour  un  pont  de  grande 
route  dans  un  comté  de  ranches.  Elle  peut  être  exposée  en  aucun  temps  à  la 
pression  excessive  d'une  bande  de  bestiaux  ou  de  chevaux  sauvages  y  piétinant 
dessus  ou  ce  qui  est  pis,  si  c'est  possible,  d'un  troupeau  de  bestiaux  sur  le  pont, 
indécis  sur  le  chemin  à  prendre.  Cependant  il  n'est  pas  ordinaire  de  faire  passer 
les  bestiaux  ni  les  chevaux  sur  un  pont  quand  le  cours  d'eau  est  guéable,  mais  les 
cours  d'eau  ne  sont  pas  toujours  guéables  et  alors  le  pont  est  supposé  en  état  de 
faire  place  à  la  circonstance. 
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La  vsuperstructure  en  acier  n'a  pas  été  assemblée  avec  un  soin  suffisant,  ou 
d'une  façon  convenable,  vu  que  plusieurs  des  rivets  sont  tellement  lâches  qu'ils 
sont  complètement  inutiles. 

Le  pont  n'est  pas  situé  sur  le  parcours  du  chemin  sur  le  côté  nord,  vu  que  la 
traverse  sur  cette  ligne  ne  pourrait  pas  se  faire  convenablement,  de  sorte  que  le 
chemin  vers  le  pont  court  à  travers  une  propriété  privée  et  n'y  est  pas  clôturé. 

Cette  question  du  chemin  d'approche  devra  être  réglée  avec  le  propriétaire 
pour  éviter  des  dommages. 

pont  d'edmonton. 

Edmonton  est  sur  le  côté  nord  de  la  North  Saskatchewan  River,  dans  le 
district  d'Alberta,  T.  N.  O.,  situé  sur  le  haut  plateau  au-dessus  de  la  vallée  pro- 
fonde de  la  Saskatchewan,  environ  192  milles  au  nord  de  Calgary. 

Sur  chaque  côté  de  la  rivière  le  plateau  supérieur  est  à  une  élévation  d'envi- 
ron 190  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  rivière,  et  la  déclivité  vers  le  plateau 
inférieur  ou  vallée  étroite  est  très  raide.  Sur  le  côté  sud  de  la  rivière  en  face  de 
la  ville  d' Edmonton  se  trouve  Edmonton  sud,  terminus  du  Calgary  et  Edmonton 
Railway,  exploité  par  la  Canadian  Pacific  Railway  Company,  duquel  tout  le  fret 
pour  Edmonton  et  les  districts  nord  doit  être  transporté  à  travers  la  rivière  sur 
des  chalands  ou  traversiers,  et  durant  la  saison  de  la  glace  flottante  et  des  eaux 
hautes,  au  grand  désavantage  et  non  sans  danger,  pour  la  vie  et  la  propriété. 

En  1892,  un  arpentage  fut  fait  par  le  gouvernement  fédéral  pour  choisir  le 
site  d'un  pont  de  trafic  sur  la  Saskatchewan  à  Edmonton.  La  localisation  du 
pont  fut  fixée  presque  vis-à-vis  le  centre  de  la  ville,  où  des  chemins  conduisant 
au  pied  des  hauteurs  existaient  ou  pouvaient  être  facilement  construits.  On 
avait  l'intention  de  bâtir  seulement  un  pont  de  grande  route  pour  le  trafic,  et  la 
localisation  fut  choisie  pour  cette  fin;  plus  tard  la  ville  d' Edmonton  offrit  de  con- 
tribuer pour  $25,000  à  sa  construction,  à  la  condition  que  le  gouvernement  bâti- 
rait un  pont  de  chemin  de  fer  et  de  trafic.  Cela  fut  accepté  et  les  plans 
commandés. 

On  demanda  des  soumissions  pour  la  structure  inférieure  ou  maçonnerie,  en 
juillet  1897,  et  Ie  contrat  fut  accordé  à  François  Lemoine,  de  Montréal,  le  17 
d'août  1897  pour  la  somme  ronde  de  $36,500,  non  compris  les  pilotis  dans  la  fon- 
dation, lesquels  devaient  être  payés  selon  les  prix  mentionnés  par  cédule,  $1.00 
par  pied  linéaire  dans  l'ouvrage. 

Les  travaux  sous  contrat  comprenaient  la  construction  de  3  piles  et  de  2 
culées,  du  pilotage  dans  les  fondations,  des  chemins  d'approche  en  pierre  sèche 
sur  les  deux  côtés. 

Les  travaux  furent  commencés  de  bonne  heure  en  septembre  1897,  mais  sus- 
pendus le  9  novembre  pour  l'hiver.  Ils  furent  repris  le  27  mars  1888  et  achevés 
le  20  juin. 

Le*  piles  et  culées,  qui  sont  faites  entièrement  en  béton,  sont  à  173  pieds  et 
8  pouces  de  distance  de  centre  à  centre.  Elles  sont  d'une  coupe  rectangulaire  et 
portent  au  sommet  un  couronnement  de  pierre  de  taille  pour  recevoir  les  plaques 
de  traverse  du  pont.  A  la  base  les  extrémités  en  haut  et  en  bas  du  courant  sont 
arrondies  et  les  brise-glace  s'élèvent  en  une  pente  de  1  à  1. 

La  plus  petite  section  au  sommet  est  de  7  x  24  pieds,  et  la  section  la  plus 
grande  à  la  base  de  9.3  pieds  par  35.3  pieds.  Les  caissons  ont  une  largeur  de 
14.5  pieds,  et  une  longueur  maximum  de  52.5  pieds,  la  surface  de  fondation 
étant  de  656  pieds  carrés.  La  hauteur  moyenne  totale  des  piles  au-dessus  du  lit 
de  fondation  est  de  38  pieds,  et  au-dessus  du  niveau  de  l'eau  basse  de  30  pied}. 

Les  piles  sont  enfonées  au-dessous  du  dépôt  en  gravier  d'alluvion  laissé  parla 
rivière  sur  de  l'argile  durcie  d'une  nature  consistante  et  de  la  même  matière  qui 
forme  la  fondation  des  massifs  attenant  à  la  rivière.     Cette  substance  est  appelée 
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par  les  mineurs,  tuf  ou  roc  du  pays,  elle  varie  beaucoup  en  dureté,  quel- 
ques endroits  se  trouvant  relativement  mous  et  d'autres  se  trouvant  aussi  durs 
que  le  schiste  ;  à  l'exception  delà  variété  la  plus  dure  elle  s'émiettepar  morceaux 
quand  elle  est  exposée  à  l'air. 

Pile  Nord. — Une  épaisseur  de  cinq  pieds  de  gravier,  d'alluvion  fut  enlevée  à 
la  pile  nord,  soit  un  montant  total  de  250  verges  cubes.  A  cette  profondeur,  7 
pieds  au-dessous  du  niveau  des  plus  basses  eaux,  on  rencontra  une  couche  dure 
d'argile  résistante.  Après  expérience,  on  trouva  que  ce  n'était  qu'une  croûte 
mince  d'environ  8  pouces  d'épaisseur,  reposant  sur  de  l'argile  ordinaire. 

On  commanda  des  pilotis  pour  les  fondations.  Le  caisson  fut  d'abord  immer- 
gé à  sa  place,  et  les  pilotis  enfoncés  à  l'intérieur  jusqu'à  une  couche  très  dure. 
Ils  furent  alors  coupés  à  cinq  pieds  au-dessus  du  niveau  de  l'eau  basse,  et  le 
caisson  fut  rempli  en  béton  de  ciment  de  Portland  solide,  à  partir  du  fond  de 
tuf. 

Pile  Centre. — Environ  250  pieds  cubes  de  gravier  d'alluvion  furent  enlevés 
du  puit  de  fondation  jusqu'à  une  profondeur  de  7^  pieds  d'eau,  l'épaisseur  du 
gravier  étant  en  moyenne  de  5  pieds. 

Ce  gravier  reposait  sur  une  couche  d'argile  dur,  ou  argile  schisteuse.  Des 
forages  pratiqués  à  divers  endroits  de  la  surface  de  fondation,  ne  firent  découvrir 
aucune  couche  molle,  et  cette  substance,  après  épreuve,  fut  jugée  parfaitement 
sûre  pour  asseoir  la  fondation  de  la  pile. 

Pile  sud. — L'épaisseur  du  gravier  d'alluvion  n'était,  en  moyenne,  que  de  6 
pouces,  et  la  quantité  des  matières  enlevées  fut  d'environ  25  verges  cubes. 

La  stratification,  ici,  était  à  peu  près'  de  même  nature  qu'à  la  pile  nord, 
quoique  plus  dure,  en  général.  Des  pilotis  furent  commandés  et  enfoncés  de  la 
même  manière  que  décrite  pour  la  pile  nord  ;  67  pilotis  furent  enfoncés  dans 
chacune  de  ces  piles. 

Caissons. — Des  caissons  pour  3  piles,  faits  en  pièces  de  sapin  de  la  Colombie- 
Anglaise,  de  12  pouces  par  12  pouces,  furent  construits.  Tous  les  joints  furent 
calfatés  et  quand  ils  furent  immergés  en  place,  de  l'argile  fut  déposée  en  dehors 
et  tassée  autour  de  la  base  des  caissons.  Le  remplissage  en  béton  fut  alors  com- 
mencé, et  le  béton  déposé  au-dessous  de  l'eau,  sur  une  épaisseur  d'environ  3 
pieds,  avec  une  boîte  construite  spécialement  pour  cet  objet. 

Après  trois  jours  d'attente  pour  permettre  le  durcissement  de  cette  couche, 
les  caissons  furent  vidés  avec  des  pompes  et  l'on  continua  à  poser  le  béton  jus- 
qu'au niveau  de  l'eau  basse,  à  sec,  bien  tassé  etfoulé:sous  les  liens  de  traverse  et 
au-dessus  du  sommet  des  pilotis. 

Le  corps  de  la  pile  proprement  dite  fut  commencé  au  niveau  de  l'eau  basse 
et  poursuivi  vers  le  haut,  dans  une  caisse  en  bois.  Des  planches  pourvues  d'une 
languette  et  cannelées  furent  employées  pour  façonner  les  faces  droites  et  de 
minces  feuilles  de  fer,  supportées  par  des  colombages  pour  les  courbes  des  bouts. 

Culées. — Environ  450  verges  cubes  de  terre  d'excavation,  extraite  des  puits 
de  fondation,  et  45  pilotis  pour  chaque  culée,  enfoncés  jusqu'à  une  couche  résis- 
tante. Ces  derniers  furent  coupés  à  6  pouces  au-dessus  du  niveau  de  la  forma- 
tion, et  une  forte  claie  fut  déposée  à  leur  sommet.  Le  béton  fut  bien  tassé  autour 
de  la  tête  des  pilotis  et  des  pièces  composant  la  claie.  Aucune  pièce  de  bois  ne 
fut  laissée  exposée. 

Béton. — Des  proportions  et  ingrédients  pour  le  béton  furent  mesurés  par 
masses,  un  baril  de  ciment  étant  pris  comme  unité. 

Les  proportions  étaient  comme  suit  : 

1  Ciment  de  Portland  ;  1  %  à  2  de  sable  ;  5  de  pierre  cassée  (grosseur, 
2%  pouces). 

Un  béton  spécial  plus  fin  employé  pour  les  faces  se  composait  comme  suit: — 

1  Ciment  de  Portland;  1%  de  sable;  4 de  pierre  cassée  (grosseur,  1%  pouce). 

Les  faces  et  le  derrière  furent  exécutés  en  même  temps  dans  les  mêmes 
couches.     Avant  de  placer  le  béton  pour  les  faces,  du  mortier  en  ciment  de   1  de 
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ciment  pour  i  de  sable  fut  répandu  sur  la  couche  déposée  antérieurement,  serré 
contre  les  planches  formant  la  caisse.  Le  béton  était  alors  déposé,  remué  avec 
la  pelle  et  tassé,  pressant  le  mortier  de  ciment  le  long  de  la  face  du  moule  et  rem- 
plissant tous  les  vides.  De  cette  façon,  le  revêtement  réussit  très  bien,  montrant 
après  l'enlèvement  de  l'entourage  en  bois,  une  surface  unie  sans  trous  ni 
irrégularités. 

Avant  de  commencer  une  nouvelle  couche,  le  béton  déjà  tassé  était  bien 
gratté,  balayé  et  complètement  humecté. 

Durant  le  temps  chaud  le  béton  frais  fut  toujours  protégé  eontre  les  rayons 
directs  du  soleil  par  des  toiles  de  chanvre  humectées  et  arrosées  de  temps  en 
temps. 

Ciment  et  essai  de  ciment. — L'ouvrage  fut  fait  en  entier  avec  du  ciment  de 
Portland.  Un  millier  de  barils  de  la  marque  "Gosson,"  ou  ciment  belge,  et 
1,200  barils  de  la  marque  "  Samson,"  ou  ciment  d'Owen  Sound,  furent  employés 
pour  les  travaux.     De  ce  nombre,  12  barils  furent  rejetés. 

La  force  de  résistance  de  chacune  des  briquettes  préparées  après  neuf  jours 
d'immersion  dans  l'eau,  était  d'au-delà  de  500  lbs  au  pouce  carré,  les  briquettes 
ayant  eu  18  heures  pour  se  durcir,  avant  l'immersion. 

Un  grand  nombre  d'essais  donnèrent,  comme  résultat,  une  force  de  résis- 
tance de  650  pieds  au  pouce  cirré  à  cet  âge.  Ces  essais  furent  très  satissaisants, 
quand  on  considère  qu'ils  furent  loin  d'être  faits  avec  tout  le  soin  qu'on  y  met 
dans  les  laboratoires,  et  sans  aucun  brassage  extra  pour  en  augmenter  la  compa- 
cité, et  alors  que  la  gelée  était  fréquente,  la  nuit. 

Des  épreuves  de  briquettes,  1  de  ciment  par  2  de  sable,  donnèrent  aussi 
satisfaction,  quant  à  leur  force  de  tension  et  d'écrasement. 

Pierres  libres. — Environ  300  verges  cubes  de  pierres,  furent  déposées  à 
l'entour  des  caissons. 

Les  travaux  en  cours,  au  9  octobre  1899,  avaient  élevé  les  culées  et  la  pile  en 
béton  jusqu'à  une  hauteur  de  8  pieds.  Le  gonflement  du  mois  d'avril  1896,  qui 
recouvrit  les  piles  jusqu'à  nne  épaisseur  de  6  pieds,  rendirent  impérieux  l'ex- 
haussement des  piles. 

Une  culée  (celle  du  sud)  fut  achevée  et  l'autre  mise  en  bonne  voie.  Pendant 
le  travail  sur  deux  des  piles  le  temps  se  montra  inclément,  et  la  gelée  monta  de 
quelques  degrés,  mais  grâce  à  quelques  matelas,  pour  couvrir- l'ouvrage  la  nuit  il 
ne  subit  aucun  dommage. 

Pendant  que  l'on  travaillait  à  ces  ouvrages,  on  posa  les  échafaudages  pour 
les  deux  premières  arches 

Après  que  l'ouvrage  en  béton  eut  été  terminé,  et  que  l'échafaudage  pour  la 
pose  des  plaques  de  lit  fut  en  ordre,  l'ingénieur  de  la  Bridge  Co.,  commença  à 
poser  le  fer. 

L'ouvrage  alla  doucement  pendant  tout  l'hiver,  excepté  durant  une  semaine 
où  le  travail  d'automne  fut  arrêté. 

Le  pont  fut  ouvert  au  trafic  le  4  avril  dernier,  mais  ne  fut  accepté  que  le  7 
avril. 

La  peinture  du  pont  fut  achevée  le  25  juin  dernier. 

La  structure  est  de  première  classe  sous  les  rapports. 

Deux  courbures  en  tréteaux  furent  placées  à  l'extrémité  nord  du  pont,  en 
raccordement  avec  l'approche,  et  l'approche  finie  avec  de  la  terre  :  le  dessus  fut 
recouvert  avec  de  la  pierre  concassée,  achetée  de  la  compagnie  du  pont,  et  une 
couche  d'escarbilles  de  charbon  répandue  par-dessus.  L'approche  est  très 
convenable. 

L'approche  sud,  moins  la  couche  d'escarbilles,  a  été  arrangée  de  la  même 
manière. 
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Ce  pont  est  situé  à  York,  dans  le  comté  de  Haldimand  et  fut  construit  par  le 
gouvernement  en  1890-91.  La  superstructure  se  compose  de  quatre  arches  en  fer. 
Celles  des  deux  bouts,  ayant  106  pieds  4  pouces  de  long  et  les  deux  intérieures- 
106  pieds  2  pouces  chacune  la  longueur  entière  de  la  superstructure,  '425  pieds 
de  long,)  reposant  sur  trois  piles,  et  deux  culées  bâties  en  maçonnerie  de  seconde 
classe.      Il  y  a  deux  approches  dont  une,  celle  du  côté,  a  50  pieds  de  long. 

La  superstructure  a  coûté  $8,800.00,  et  la  maçonnerie  $8,153,58..  Les 
approches  ont  coûté  $6,465.00. 

En  1S93-4-5,  des  réparations  ont  été  faites  aux  bords  des  approches,  au  coût 
de  $2,90.00. 

Durant  la  dernière  année  financière,  tout  l'ouvrage  en  fer  a  été  peinturé  de 
nouveau,  le  planchéiage  renouvelé,  et  les  murs  en  pierres  sèches  autour  des  culées,, 
réparés  au  coût  de  $773.00 

Dépense  totale  pour  cette  construction,  jusqu'à  cette  date,  $24,191.28. 


CIMENT. 

laboratoire  de  CïMENT:  Dépt.  des  Travaux  Publics,.  13  novembre  1900. 
E.  D.  Lafleur,  Ecr.,  L  C. 

Ingénieur  en  chef  intérimaire, 

Départ,  des  Travaux  Publics. 

Monsieur. — Ci-inclus,  j'ai  l'honneur  de  vous  adresser  le  rapport  annuel  de 
cette  branche  du  département  pour  l'année  finie  au  30  juin  1900. 

Je  suis  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur 
Geo.  E.  Perle  y, 

Ingénieur  en  charge. 

Depuis  le  30  juin  1899,  tous  les  échantillons  soumis  à  ce  laboratoire,  ont  été 
essayés  aussi  complètement  que  possible,  et  rapport  vous  en  a  été  fait. 

Les  ciments  de  Portland  ont  accusé  une  amélioration  marquée  sons  tous  rap- 
ports, ils  ont  le  grain  plus  fin,  et  ont  une  force  de  tension  et  d'écrasement  plus 
considérable,  et  ils  se  figent  d'une  manière  plus  uniforme. 

Ce  qui  précède  est  dû  sans  doute  à  l'épreuve  soignée  que  tous  les  ciments 
subissent  au  laboratoire  d'épreuves  du  gouvernement;  les  importateurs  se  sont 
éveillés  par  le  fait  que  î'ussge  plus  répandu  de  la  marchandise  avait  provoqué 
des  règles  très  strictes  à  suivre  dans  l'épreuve  des  ciments,  et  ont  prévenu  les 
fabricants  à  cet  effet,  nous  assurant  ainsi  un  article  supérieur  à  celui  qu'on  im- 
portait il  y  a  quelques  années. 

En  parlant  du  ciment  de  Portland,  il  ne  faut  pas  croire  que  tous  les  ciments 
étiquetés  "  Portland,"  sont  le  véritable  article  ;  il  y  a  des  ciments  faits  en  Bel- 
gique étiquetés  ainsi,  mais  ce  ne  sont  que  des  ciments  naturels  ayant  presque  les 
mêmes  éléments  chimiques  que  le  véritable  Portland,  ces  ciments  sont  moins 
chers  et  quand  on  les  emploie  dans  un  ouvrage  ils  donnent  de  bons  résultats  jus- 
qu'à six  mois  et  se  détériorent  alors,  causant  des  embarras  et   delà  dépense  sans 
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fin,  tandis  qu'un  vrai  Portland  ou  vrai  Portland  siliceux  coûtera  plus  cher  pour 
les  premiers  déboursés,  mais  se  trouvera  postérieurement  moins  dispendieux  vu 
qu'il  n'y  aura  que  peu  ou  point  de  détérioration. 

Durant  l'année,  le  ciment  fourni  pour  la  construction  du  pont  de  la  rue  Maria 
à  Ottawa,  fut  d'abord  condamné  parcequ'il  ne  remplissait  pas  les  conditions  des 
spécifications  qui  requéreraient  une  résistance  de  350  livres  par  pouce  carré  après 
sept  jours  de  séchage,  sur  sept  échantillons  la  variation  fut  de  287  livres  à  343 
livres.  Ce  ciment  portait  la  marque  "  Citadel,"  un  Portland  de  silice,  contenant 
50  pour  100  de  sable  broyé  avec  50  pour  cent  de  bon  ciment  de  Portland.  On 
changea  pour  un  ciment  de  Portland  franc,  marque  "  Star  "  des  moulins  de 
Napanee,  lequel  donna  les  résultats  suivants  :  sur  9  échantillons  la  variation  fut 
de  430  livres  à  614  livres. 

L'usage  de  la  marque  "Star"  fut  autorisé  au  pont  de  Portage  du  Fort  ;  lors- 
que les  échantillons  furent  envoyés  au  laboratoire,  ils  n'avaient  pas  l'apparence 
du  ''Star"  de  Napanee;  une  enquête  faite  par  l'ingénieur  en  charge  du 
laboratoire,  fit  constater  que  le  ciment  était  du  "White  Star,"  un  ciment  naturel 
Belge  et  moins  cher  de  50  cts  à  $1  par  .baril,  que  la  marque  spécifiée  ;  des 
épreuves  furent  faites  sur  les  échantillons  du  "White  Star,"  montrant  une  force 
de  résistance,  à  7  jours,  de  277  livres,  l'étalon  tel  que  soumis  par  le  département 
devant  être  de  380  livres  à  7  jours.  Ce  ciment  fut  condamné,  et  la  marque 
"Hercules,"  un  ciment  allemand  y  fut  substituée,  dont  les  essais  donnèrent  des 
résultats  allant  de  430  à  472  à  7  jours  ;  la  marque  "Star"  de  Napanee  fut  alors 
employée,  dont  les  essais  pour  7  jours,  donnèrent  de  577  à  674  livres. 

La  marque  "Citadel,"  fut  employée,  sur  autorisation,  à  l'agrandissement  de 
la  cale  sèche,  à  St-Joseph  de  Lévis  ;  les  premiers  échantillons  ne  donnèrent  pas 
satisfaction,  et  la  consignation  fut  refusée  ;  une  autre  livraison  fut  reçue  et  jus- 
qu'à présent  a  rempli  toutes  les  exigences. 

Ce  laboratoire  a  aussi  été  consulté  par  les  départements  des  chemins  de  fer 
et  canaux,  de  la  marine  et  des  pêcheries,  de  la  milice  et  de  la  défense,  et  aussi 
du  revenu  de  l'intérieur. 

Dans  le  cas  du  département  des  chemins  de  fer  et  canaux,  le  ministre.  M. 
Blair,  demanda  la  permission  à  M.  Tarte  en  1898,  d'envoyer  l'ingénieur  en 
charge  du  laboratoire  déciment,  sur  le  canal  de  Soulanges,  pour  choisir  des  échan- 
tillons sur  le  ciment  de  Thorold,  et  en  faire  l'essai  ;  cette  requête  fut  accordée,  les 
échantillons  furent  choisis  et  essayés  dans  le  laboratoire  ;  un  rapport  complet  de 
ces  épreuves  a  été  soumis  à  M.  Blair.  De  temps  à  autre  des  renseignements  con- 
cernant les  différentes  marques  de  ciment,  out  été  fournis  à  M.  Schreiber  et  M. 
Pottinger,  aussi  à  M.  Phillips  pour  le  canal  Rideau  ;  à  M.  Rogers  du  canal  de 
Trent  ;  pour  ce  dernier  plusieurs  essais  ont  été  faits  sur  la  marque  '  '  Star  '  '  de 
Portland  principalement. 

Le  travail  fait  pour  le  revenu  de  l'intérieur  était  sur  un  échantillon  du  "Sky" 
qui  était  employé  dans  la  chambre  occupée  par  le  condenseur,  dans  le  sous  sol  du 
bloc  de  l'ouest. 

On  verra,  par  ce  qui  précède,  la  nécessité  de  conserver  cette  branche  du  ser- 
vice, en  consacrant  un  montant  dans  les  estimés  pour  l'équiper  complètement  des 
choses  nécessaires,  et  aussi  pour  assurer  une  meilleure  qualité  de  ciment,  par 
l'examen  des  échantillons  soumis  par  les  importateurs,  à  l'ouverture  de  la  navi- 
gation, et  par  l'envoi  d'échantillons  venant  des  divers  fabricants  du  Canada,  le 
tout  sous  le  contrôle  d'un  homme  compétent. 

Les  départements  tireraient  avantage  de  ces  essais  venant  de  toutes  sources 
et  l'on  pourrait  s'arranger  de  façon  que  les  ingénieurs  et  les  entrepreneurs  seraient 
capables  de  se  familiariser  avec  les  meilleures  marques  de  ciment  sur  la  marché. 

Il  est  nécessaire  que  les  épreuves  soient  faites  chaque  année,  vu  que  le  ciment 
expédié  en  ce  pays,  disons  au  printemps  de  1901,  sera  la  fabrication  de  la  saison 
de  1900,  et  qu'il  y  a  une  grande  différence   dans  la  fabrication  de  chaque   saison. 

Dans  les  manufactures  canadiennes  une  série  constante  d'épreuves  serait 
nécessaire  vu  que  le  ciment  est  fabriqué  tout  le  long  de  l'année. 
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On  s'est  efforcé  dans  ce  rapport  de  passer  en  revue  tous  les  ouvrages  produi- 
sant un  revenu,  tels  que  quais,  jetées,  etc.,  lesquels  sont  immédiatement  ou  indi- 
rectement sous  le  contrôle  de  ce  département. 

Les  ouvrages  de  protection  pour  les  grèves,  l'ouverture  de  chenaux,  etc.; 
n'y  sont  pas  compris,  excepté  dans  quelques  cas  rares  où  les  travaux  ont  été  faits 
durant  l'année  financière. 

Cette  revue  donne  la  dépense  totale  jusqu'au  30  juin,  et  la  date  du  transfert 
des  ouvrages  au  contrôle  d'autres  départements. 

Pour  conclure  j'ai  grand  plaisir  à  féliciter  les  officiers  sous  mon  contrôle,  du 
zèle  qu'ils  ont  montré  dans  l'administration  des  différents  travaux  dont  ils  ont  eu 
la  charge. 

E.  D.  LAFLKUR, 

Ingénieur  en  chef  intérimaire  des  Travaux  Publics  du  Canada. 
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Rapport  sur  les  Lignes  télégraphiques  de  l'Etat 


POUR  L'EXERCICE  TERMINÉ   LE  30  JUIN  1900 
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SERVICE  TÉLÉGRAPHIQUE    DE  L'ÉTAT 

Bureau  du  Surintendant-génèrai,, 

Ottawa,  14  décembre  1900. 

Monsieur,— J'ai  l'honneur  de  vous  présenter  mon  rapport  sur  le  service 
télégraphique  de  l'Etat  pendant  les  douze  mois  terminés  le  30  juin  1900. 

Le  rapport,  semblable  à  celui  de  l'année  dernière,  est  précédé  d'une  liste 
(faite  jusqu'à  date)  des  lignes  terrestres  et  sous-marines  en  activité,  avec  des 
données  sur  leur  longueur,  l'année  de  leur  construction,  le  nombre  des  bureaux 
présentement  établis,  et  une  estimation  des  résultats  obtenus. 

Au  rapport  sont  annexés  les  tableaux  ordinaires  faisant  connaître  les  bureaux 
les  télégraphistes,  etc.,  des  différents  districts,  ainsi  que  le  tarif  des  messages. 

On  prépare  en  ce  moment  un  rapport  supplémentaire  qui  contiendra  un  résumé 
des  rapports  annuels  de  cette  branche  du  ministère  depuis  1882,  alors  qu'une 
esquisse  historique  fut  présentée. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

D.  H.  KEELEY, 

Surintendant  général. 
J.-R.  Roy,  écr.,  * 

Secrétaire,  ministère  des  travaux  publics. 
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Situation 

des 

lignes. 


Localités  raccordées. 


Année 


N. -Brunswick 


Terrenenve Port  au  Basque— Cap  Ray.. . . 

Nouvelle-Ecosse  Sydney  Nord— Méat  Cove  (avec 

lignes  de  ceintures) 

A  travers  le  chenal  Bras  d'Or 
do  havre  de  Si  e- An  ne. 
do  do     d'Imonish 

Méat  Cove— Ile  Saint-Paul 

Sur  l'île  Saint- Paul 

Mabou — Chéticaurp 

Chéticamp— Méat  Cove 

Barrington— Cap  Sable 

A  travers  le  clunal  Bear  Point 

,io  do         du  Phare. 

Chatham — Escuminac 


Réseau  de  Baie  de  Fundy  : 

Eastport— Campobello 

Sur  la  terre  ferme  d' Eastport. 

S"r  l 'île  Camp»  bello 

Campobello— Grand  Manan .  . 

Sur  l'île  Grand  Manan 

Grand     Manan  —  Ile      Che 


Québec 


Duf 


ney 

Sur  l'î  e  Cheney 

Ile     Cheney   —   Ile      White 

head 

Ile -aux -Perdrix  —  Fort 

f  tin 

Baie  Saint-Paul— Chicoutimi 
Branche  Saint-Alexis  à  L'Anse 

Saint-Jean 

Malbai  —Baie  des  Moutons...  . 
A  t  av*  rs  la  •  iv  è<  e  Sagm  nay. 

Bersimis  à  Manicouagan 

Manicouagan  à  Godbout 


Longueur. 

Ligne 

de 
terre. 

♦Total 

Moyenne 
annuelle 
de  mes- 
sages en- 
voyés. 


Réseau  de  la  Quarantaine  : 

Québec— L'Ange  Gardien 

L'Ange  Gardien  —  Ile    d'Or 

léans 

Sur  l'île  d'Orlé'iis ! 

I  e  d'Orléans— Ile  Réaux.. . . 

Sur  i 'île  Réaux 

Ile  Réaux— Grosse  Isle 

Sur  la  Grosse  Isle  (tn  totalité) 

Réseau  d  Anticosti  : 

Gaspé— L'Anse  à  Fougère. . . . 
L'Anse  à  Fougère— Anticosti. 

Sur   l'île   Antico>ti 

Ai  ticosti  —  Longue     Pointe, 
Mingan 


A  reporter 


1883 

1880-98 
1880 
1887 
1887 
1890 
1890 
1887 
1900 
1883 
1883 
1883 
1885 


1880 
1880 
1880 
1880 
1880 

1890 
1890 

1890 

1900 
1881 

1898 
81-1900 
1883 
1883 
1883 


1885 

1885 
1885 
1889 
1889 
1889 
1885-94 


1881 

1881 

1881-90 

1890 


13 


3 

4 

29| 

2 

2} 

2 

3} 

28 

44 

223] 

21 

1-  52| 


1,530 


143 


316J 


1,673 


10 


104 


12,000 


2,300 


1,500 


24,450 


•  Afin  de  totaliser  plus  .acilement.  les  nœuds  de  câble  sont  considérés  comme  milles  statutaires. 
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LIGNES  TÉLÉGRAPHIQUES    DE  L'ÉTAT— Fin. 


Situation 

Localités  raccordées. 

Année. 

Longueur. 

il 

H 
* 

Moyenne] 
annuelle 

des 
lignes. 

Lign's 

de 
ter  e 

a 

*Total 

de  mes- 
sages en- 
voyés. 

Report 

Milles 

1,530 

""83" 

12 

}   134 

6074 
904 

276^ 

118 
57 

1104 
67 
62 

564 
75 

N'u's 

143 

55 
i 

}"■'• 

1,673 
}l38J 

l- 

J 

6074 

904 

276£ 

}l75 

110è 

67 
62 

104 

9 

10 

15 
2 

8 

7 

8 
6 
1 

24,450 

Québec    

Méat  Cove   (C.B.)  —  Ile   de   la 
Madeleine    

1880 
1881 

1889 

1889 

1889-98 

1900 

1883-87 
1885 

1878-87 
1891 
1899 

1893-95 
1899 
1896 
1899 
1899 

Ontario  

Nord-Ouest 

Sur  les  îles  de  la  Made.eine.. 

Réseau  de  V Ile  Pelée  ; 

Leamington — Pointe  Pelée.... 
Pointe  Pelée — Ile  Pelée 

Sur  l'île  Pelée j 

Ou 'Appelle — Edmonton  et  Satnt 
Albert    

2,000 

800 
4,700 

C. -Anglaise 

Mâch.  d  Orignal— M«. nt.de  Boi* 
Ashcroft — Barkerville 

300 
4,500 

Victoria — Cap  Beale 

Alberni — Cap  Beale 

150 

Nanaimo — Comox  ei  Alberni. . . 

Kamloops — L  '"wer  Nicola 

Ashcroft — Lillooet 

7,000 

2,000 

500 

Yukon  

Bennett — Dawson 

Tagish — Atlin 

639 

30,000 

Totaux 

3666.] 

208 

38744 

185 

76,400 

*  Afin  de  totaliser  plus  facilement  les  nœuds  de  câble  sont  considérés  comme  milles  statutaires. 
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RAPPORT  DU  SERVICE  TÉLÉGRAPHIQUE  DE  L'ÉTAT  POUR 

1899- 1900. 

L'état  tabulaire  qui  précède  ce  rapport  indique  le  nombre  total  de  milles,  etc., 
de  lignes  télégraphiques  construites  et  exploitées  par  l'Etat  ;  on  traite  dans  un 
rapport  séparé  des  autres  lignes  qui  ont  été  subventionnées,  ou  construites 
et  transférées  par  l'Etat  à  des  compagnies  privées. 

Dans  les  pages  qui  suivent  on  ne  s'occupe  que  des  lignes  qui  sont  exploitées 
par  ou  pour  l'Etat,  et  s'il  ne  se  rattache  au  nom  de  quelque  ligne  mentionnée 
dans  la  liste  aucun  fait  particulier,  c'est  qu'elle  a  été  exploitée  d'une  manière 
satisfaisante  dans  le  cours  de  l'année  et  qu'il  n'y  a  eu  aucun  changement  depuis 
ceux  décrits  dans  les  rapports  annuels  précédents. 

Comme  d'ordinaire,  à  part  quelques  exceptions,  les  lignes  télégraphiques 
sur  la  terre  ferme  ou  les  câbles  ont  été  en  bon  état  toute  l'année  ;  on  donne 
ci-après  les  détails  des  renouvellements  et  des  réparations  en  général  qui  ont 
été  faits. 

On  trouvera  dans  un  état  tabulaire  qui  suit  les  détails  de  ce  qui  a  été  fait 
pendant  l'année  sur  ces  lignes,  et  un  tableau  indiquant  les  dépenses  et  les  revenus. 

TERRENEUVE. 

On  continue  à  exploiter  comme  auparavant,  d'après  un  arrangement  fait 
avec  la  compagnie  de  télégraphe  dite  Anglo- American,  la  ligne  de  Port- au- Basque 
à  Cap  Ray. 

PROVINCES   MARITIMES. 

Ligne  Mabou-Chreticamp . — Le  bureau  à  Grand-Etang  fermé, en  janvier  1899, 
par  suite  de  la  démission  de  l'agent,  a  été  réouvert  en  janvier  1900  avec  M.  Dou- 
cet  comme  agent-télégraphiste. 

Cheticamp-Meat  Cove.-. — Pour  donner  suite  à  ce  qui  a  été  mentionné  l'année 
dernière,  on  a  commencé  en  décembre  1899  la  construction  d'une  ligne  entre  ces 
deux  localités  ;  les  travaux  ont  été  faits  à  la  journée  sous  la  surveillance  du  chef 
des  préposés  à  la  ligne  de  la  compagnie  de  télégraphe  Western  Union,  M.  J.  F. 
McMillan,  à  qui  on  avait  confié  récemment  le  reposage  des  poteaux  sur  la  ligne 
Mabou-Margaree.  On  a  employé  dans  la  construction  de  cette  ligne  des  poteaux 
d'épinette  de  23  pieds  de  longueur  et  cinq  pouces  de  diamètre  à  l'extrémité.  Ils 
ont  été  placés  à  55  verges  les  uns  des  autres  (—  32  par  mille)  par  les  habitants 
résidant  le  long  de  la  route.  Le  matériel  comprend  du  fil  métallique  No.  8,  des 
attaches  de  fil  métallique  No.  9,  des  isolateurs  et  des  appliques  en  chêne. 

On  a  ouvert  un  nouveau  bureau,  le  14  avril  1900,  à  Pleasant  Bay,  27  milles 
de  Cheticamp,  et  Mme  D.  Smith  a  été  nommée  agent-télégraphiste  ;  la  construc- 
tion de  cette  ligne  a  été  terminée  dans  le  cours  de  la  saison. 

On  a  achevé  la  construction  de  cette  ligne  jusqu'à  Méat  Cove  le  1er  septembre. 
La  longueur  est  de  4.6  milles,  y  co?npris  une  ligne  de  ceinture  depuis  la  lig?ie  pri?ici- 
pale  jusqu'  au  phare  de  la  Baie  St- Laurent,  distance  de  deux  milles. 

Ligyie  de  North  Sydney — Méat  Cove. — L'imperfection  du  posage  des  poteaux 
que  l'on  avait  récemment  renouvelés  et  les  branches  des  arbres  qui  se  mêlaient 
aux  fils  ayant  rendu  le  service  télégraphique  défectueux  sur  cette  ligne,  une 
équipe  d'hommes,  sous  la  surveillance  du  contre-maître  de  la  Western  Union,  a 
été  envoyée  pour  la  réparer,  puis  on  a  terminé  ensuite  les  travaux  de  construc- 
tion entre  Cheticamp  et  Méat  Cove.  (On  remarquera  que  ces  travaux  de  répara- 
tions comme?icés  dans  le  mois  d'août  étaient  achevés  au  mois  d'octobre  içoo). 
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Le  bureau  à  South  Gut  St.  Anrï s  fut  fermé  à  la  fin  de  décembre  1899,  lors 
de  la  résignation  de  l'agent,  Mlle  Morrison. 

En  mai  1900,  on  accorda  à  la  Inverness  and  Victoria  Téléphone  Company  la 
permission  de  raccorder  un  fil  avec  la  ligne  de  télégraphe  du  gouvernement,  à 
partir  de  Baddeck  via  English  Town  et  New  Campbelton  jusqu'à  North  S}rdney  ; 
en  mettant  comme  condition  que  les  taux  du  téléphone  seraient  en  tout  temps 
fixés  à  la  satisfaction  du  ministre  des  travaux  publics.  Dans  le  cours  de  l'été,  la 
compagnie  posa  un  fil  en  conséquence.  Sur  une  distance  d'environ  2  milles  de 
Baddeck,  il  est  fixé  sur  des  bras  de  traverse,  de  là  jusqu'à  North  Sydney  sur  des 
appliques. 

A  Baddeck  un  certaia  nombre  de  nouveaux  poteaux  (en  tout  14)  de  plus 
grande  dimension  que  ceux  employés  le  long  de  la  ligne  furent  posés,  et  les  fils 
à  l'intérieur  de  la  ville  furent  réparés,  une  portion  du  matériel  provenant  de  la 
discontinuation  de  la  ligne  de  Port  Bevis  étant  utilisée  à  cette  fin. 

Ligne  de  Barrington-Cap  Sable. — (Louée  à  la  compagnie  de  téléphone  locale) . 
Le  câble  à  travers  Bear  Point  Channel  de  1^  mille,  fut  interrompu  le  25  octobre 
1899.  Le  steamship  "  Newfield  "  se  trouvant  par  hasard  dans  le  voisinage,  fut 
envoyé  pour  faire  les  réparations,  ainsi  qu'à  la  section  du  Cap  Sable,  mentionnée 
dans  le  rapport  de  l'année  dernière,  et  les  communications  furent  rétablies  le  6 
novembre. 

Lignes  de  la  Baie  de  Fwidy. — Le  câble  entre  l'Ile  Cheney  et  l'Ile  White- 
head,  ^  de  mille,  cessa  de  fonctionner  le  30  août  1899,  il  fut  remis  en  bon  ordre 
encore  par  le  steamship  "  Newfield"  le  30  octobre.  La  ligne  entière  cependant 
dont  il  forme  partie  se  trouva  à  ne  pas  fonctionner  d'une  façon  satisfaisante,  les 
appareils  (téléphones)  étant  devenus  grandement  détériorés.  De  nouveaux 
appareils  pour  les  trois  bureaux  (Grand  Harbour,  Cheney's  Islandet  Whitehead) 
furent  achetés  de  la  Compagnie  de  téléphone  du  Nouveau-Brunswick  de  Saint- 
Jean,  N.B.,  et  le  tout  fut  arrangé  d'une  façon  satisfaisante  en  décembre. 

Câble  de  Digby. — Le  câble  entre  Long  Island  et  Digby  Neck,  ^  mille,  l'un 
des  deux  posés  par  le  gouvernement  en  1889  comme  bonus  à  la  Wesport  and 
Digby  Téléphone  Co.,  se  brisa  en  juin  1899,  .et  lorsque  le  steamship  "  Newfield  " 
se  rencontra  dans  le  voisinage  en  train  de  travailler  à  un  autre  câble,  la  répara- 
tion de  cette  courte  section  fut  effectuée  et  les  communications  rétablies  le  26 
octobre.  Le  même  câble,  suivant  les  rapports,  se  brisa  de  nouveau  dans  le  mois 
suivant,  mais  fut  réparé  bientôt  après  par  la  compagnie. 

A  Seal  Cove  l'emploi  fut  abandonné  par  M.  P.  Russell  et  fut  confié  à  la 
charge  du  capitaine  G.  Ingersoli,  le  22  septembre  1899. 

Chatham-Escuminac. — On  fit  à  cette  ligne,  en  octobre  1899,  toutes  les 
réparations  générales  jugées  nécessaires. 

On  accorda  en  mai  1900  à  la  Miramichi  Téléphone  Co.  la  permission  de  sus- 
pendre un  fil  au  poteau  du  télégraphe  entre  Chatham  et  Black  Brook. 

Ile -aux- Perdrix ,  Station  de  la  Quarantaine,  N.B. — Comme  on  avait  fait  la  de- 
mande de  l'établissement  de  communications  téléphoniques  avec  l'Ile-aux-Perdrix, 
un  arrangement  fut  conclu  avec  la  New-Brunswick  Téléphone  Co.  pour  la  ligne  de 
terre  requise  ainsi  que  pour  les  appareils  nécessaires  à  la  raccorder  avec  leur 
échange  à  St-Jean,  N.-B..  pour  un  loyer  annuel  à  être  payé  par  le  département 
de  l'agriculture.  Pour  achever  le  raccordement,  une  longueur  de  câble  de  4,500 
pieds  (deep  sea  G.  P.  gulf  type)  fut  expédiée  d'Halifax  et  posée  en  décembre 
sous  la  surveillance  de  M.  D.  C  Dawson,  surintendant  de  télégraphe  à  St-Jean. 
La  ligne  fut  complétée  et  mise  en  opération  en  mars  1900. 

Cascapedia.  —En  juillet  1899,  cette  ligne  de  téléphone  qui  fut  érigée  par 
la  G.  N.  W.  Telegraph  Co.  en  1886  pour  l'usage  du  gouverneur-général  entre 
New  Richmond  et  la  Lodge,  fut  examinée  et  remise  en  bon  état. 


MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS  v 

64  VICTORIA,  A.  1901 

FLEUVE  ET  GOLFE  SAINT-LAURENT 

Lignes  de  V Ile  d' Anticosti. — Le  câble  entre  la  pointe  S.O.  et  la  terre  ferme  à 
Gaspé  qui  fut  repêché  à  l'atterrissement  d'Anticosti  et  mis  en  bon  état  en  octobre 
1S9S,  laissa  voir  quelques  désordres  intermittents  en  septembre  1899.  H  fut  visité 
par  le  steamer  "  Newfield  "  le  17  octobre,  mais  se  montra  alors  plus  régulier  et 
les  courts  retours  de  l'interruption  n'offrirent  aucune  chance  pour  des  lectures 
satisfaisantes  indiquant  le  point  où  se  trouvait  le  défaut.  Une  tentative  de  tirer 
l'affaire  au  clair  fut  considérée  comme  désespérée  à  cause  des  conditions  de  la 
température  à  une  saison  aussi  avancée  et  les  opérations  furent  différées.  Plus 
tard  cependant  le  dérangement  (interruption  de  circuit  devint  moins  fréquent  et 
il  a  été  jugé  opportun  de  laisser  le  câble  tranquille  jusqu'à  ce  qu'une  interruption 
totale  exige  qu'on  prenne  l'affaire  en  main. 

Les  services  d'électriciens  dans  l'exemple  justement  rapporté  et  subséquem- 
ment  dans  le  même  mois  relativement  aux  câbles  de  la  Baie  de  Fundy  déjà  men- 
tionnés, furent  remplis  par  M.  F.  A.  Hamilton,  ingénieur  électricien  d'Halifax, 
N.  E.,  qui  fut  temporairement  engagé  pour  accompagner  le  bateau.  Le  câble 
entre  Long  Point  de  Mingan  et  la  baie  Mechastic,  Anticosti,  cessa  de  fonctionner  le 
6  décembre  1899.  Des  examens,  autant  que  possible,  furent  faits  aux  atterrisse- 
ments  sans  qu'on  trouvât  aucun  dommage,  et  toute  action  postérieure  fnt  aban- 
donnée pour  l'hiver. 

Le  steamer  "Newfield"  visita  la  localité  en  juillet  de  la  présente  année 
(1900)  après  avoir  restauré  le  raccordement  de  Manieouagan-GodbcAit  et  y  avoir 
fait  les  réparations  nécessaires.  Le  câble  se  sépare  dans  l'eau  profonde  à  environ 
6  milles  de  Long  Point  et  se  cassa  de  nouveau  pendant  que  le  navire  le  repêchait. 
Le  fil  d'enveloppe  No.  8,  de  fer  galvanisé  était  très  rouillé  par  endroits.  Les  ré- 
parations furent  achevées  et  les  communications  rétablies  le  3  d'août.  Une  fuite 
fut  alors  découverte  près  du  bout  de  Long  Point,  mais  à  cause  du  manque  de 
longueur  suffisante  de  câble  convenable  sur  le  bâtiment  pour  jusiifier  de  le  cou- 
per, le  circuit  fut  laissé  dans  cet  état.  Il  a  été  amélioré  depuis  par  un  raccorde- 
ment spécial  avec  l'enveloppe  de  façon  à  pouvoir  fonctionner  d'une  façon  satis- 
faisante, de  sorte  qu'il  ne  sera  pas  nécessaire  de  le  déranger  de  nouveau  jusqu'à 
ce  qu'une  autre  rupture  exige  qu'on  le  relève  de  nouveau. 

A  cause  de  quelques  délais  pour  se  procurer  le  matériel  requis,  le  renouvel- 
lement du  fil  de  la  ligne  entre  Beescie  River  et  English  Bay  auquel  il  est  fait 
allusion  dans  le  dernier  rapport  annuel,  ne  fut  pas  mis  en  train  jusqu'à  la  fin  de 
l'année  financière.  Tous  les  arrangements,  cependant,  ont  été  complétés  pour 
l'exécution  du  travail  aussitôt  que  possible. 

A  Fox  Bay,  faute  d'une  maison  convenable  pour  l'agent  télégraphiste,  le 
bureau  fut  fermé  pour  l'hiver,  du  1er  décembre  1899  au  1er  avril  1900,  alors 
qu'il  fut  réouvert  sous  la  charge  du  même  agent,  Geo.  Cabot. 

Le  28  novembre  1899,  le  service  fut  privé  de  l'un  de  ses  officiers  les  plus 
effectifs,  par  la  mort  de  M.  Herbert  Pope,  surintendant  de  district  à  South  West 
Point.  Les  devoirs  de  l'office  furent  assumés  et  ont  été  efficacement  remplis  par 
Melle  G.  Pope,  en  même  temps  qu'elle  occupait  la  position  de  télégraphiste  en  chef 
en  attendant  que  sa  nomination  fut  faite  définitivement  par  le  ministère. 

Iles  de  la  Magdeleine. — Le  câble  entre  Old  Harry  et  la  terre  ferme  à  Méat 
Cove  se  continue  dans  les  conditions  mentionnées  dans  le  rapport  de  l'année  der- 
nière.    Il  a  été  arrangé  d'une  façon  satisfaisante  et  rien  n'y  a  été  fait  depuis. 

La  section  de  la  ligne  de  terre  le  long  du  banc  de  sable  entre  Amherst  et 
Etang-du-Nord  dont  il  est  parlé  dans  le  rapport  de  l'année  passée,  fut  rebâtie  de 
bonne  heure  au  printemps,  le  banc  s' étant  élevé  de  nouveau  très  considérable- 

NoTE. — Cet  arrangement  n'était  pas  changé  à  la  fin  de  l'année  financière. 
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ment  ;  et  d'après  les  expériences  antérieures  il  y  avait  raison  de  croire  que  cette 
ligne  de  poteaux  pourrait  tenir,  et  on  trouva  opportun  de  différer  des  démarches 
pour  immerger  un  câble  comme  on  en  avait  fait  le  projet.  La  ligne  de  poteaux 
était  cependant  sujette  à  de  fréquentes  mais  courtes  interruptions  dans  le  cours 
de  la  saison.  Une  autre  année  réglera  probablement  la  question  quant  à  l'oppor- 
tunité de  substituer  un  câble  aux  moyens  actuels  de  raccordement. 

Bureau  de  House  Harbour . — Pour  l'expédition  plus  rapide  des  messages  échan- 
gés avec  le  bureau  de  House  Harbour  qui  a  été  jusqu'ici  sur  une  ligne  d'embranche- 
ment opéré  du  bureau  de  Grindstone  West,  des  démarches  ont  été  faites  pour  la 
raccorder  par  un  circuit  à  la  ligne  principale.  La  longueur  de  câble  nécessaire 
{j4  nœud)  et  autre  matériel  pour  cet  objet  sont  à  s'acheter,  et  le  changement 
doit  être  fait  aussitôt  que  possible  Le  câble  unique  sur  le  raccordement  existant 
fut  brisé  par  la  glace  le  5  mai,  mais  aussitôt  qu'on  pût  l'atteindre  trois  jours  plus 
tard  il  fut  rétabli. 

Grande  Entrée. — Pour  la  commodité  de  ceux  qui  font  la  plus  grande  partie  des 
affaires  de  la  localité,  le  bureau  de  Grande  Entrée  fut  transporté  à  la  Pointe  pour 
les  mois  de  l'été,  à  la  charge  de  l'agent  de  Grande  Entrée. 

Lig7ies  de  terre. — Une  grosse  tempête  de  grésil  le  9  d'avril  causa  de  grands  dom- 
mages aux  lignes  de  terres  en  général  sur  les  Iles  de  la  Magdeleine.  A  la  Grosse- 
Ile  presque  chaque  poteau  fut  renversé.  Des  réparateurs  cependant  se  chargèrent 
promptement  de  l'ouvrage,  et  vers  le  26  tout  était  en  bon  ordre  de  fonctionne- 
ment, à  l'exception  de  la  section  du  banc  de  sable  de  l'Etang  du  Nord  qui  fut 
restaurée  bientôt  après. 

Ligne  de  V Ile  St- Paul. — La  condition  du  câble  de  l'Ile  St-Paul  n'a  jamais 
changée.  Rien  n'y  a  été  fait,  et  il  estexploité  comme  à  l'ordinaire  durant  toute 
l'année. 

Lignes  de  la  Rive  Nord. — Dans  le  cours  de  l'été  et  de  l'automne  1899,  ^a 
ligne  entre  la  Baie  St-Paul  et  Chicoutimi  fut  repêchée  par  une  équippe  de  répa- 
rateurs et  mise  en  bon  ordre  d'un  bout  à  l'autre. 

A  Lacruche. — Le  bureau  qui  avait  été  fermé  depuis  décembre  1898  fut  réou- 
vert le  2  décembre  1899,  avec  M.  Alphée  Lanthier  comme  agent  télégraphiste. 

St- Alexis. — L'agent  télégraphiste,  M.  O.  Pelletier,  résigna  son  emploi  le  1er 
novembre  1899  et  fut  remplacé  par  Mme  D.  Simard. 

Fils  de  téléphone. — D'après  un  marché  daté  du  20  mai  1899  entre  le  départe- 
ment et  M.  H.  Lemieux,  de  la  Malbaie,  propriétaire  d'un  ré.seau  de  téléphone 
local,  on  accorda  la  permission  de  poser  un  fil  téléphonique  sur  la  ligne  à  poteaux 
du  télégraphe  du  gouvernement  entre  la  Baie  St-Paul  et  St-Urbain,  et  entre  la 
Malbaie  et  St-Siméon. 

A  Bersimis,  mademoiselle  Alphonsine  Lozier  prit  la  place  de  télégraphiste 
assistante  à  la  mort,  en  décembre,  de  Mad.  Lozier  qui  avait  occupé  cette  position. 
Peu  de  lemps  après,  en  février,  Melle  Lozier  fut  aussi  emportée  par  la  mort  et 
depuis  ce  temps  l'agent  a  engagé  des  assistants  temporaires  en  attendant  que 
d'autres  arrangements  définitifs  soient  pris. 

A  Rivière  aux  Canards,  N.  Caron  résigna  sa  place  de  télégraphiste  et  fut 
remplacé  par  Elie  Bouilliane  au  1er  septembre  1899. 

A  Saint- Etienne,  le  bureau  fut  fermé  le  1er  décembre  1899  pour  l'hiver.  II 
fut  ouvert  dans  l'été  de  1900.  Ce  bureau  est  exploité  pour  des  accommodations 
spéciales  sans  commission,   mais  relativement  à  cette  affaire  le  télégraphiste  à  la 
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Rivière  aux  Canards  reçoit  un  supplément  extra  pour  transmettre  la  besogne  de 
la  ligne  d'embranchement. 

ftfamicouagan- Godbout. — Le  câble  entre  Manicouagan  et  Godbout  qui  fut  mis 
en  ordre  le  n  octobre  1889,  tel  que  mentionné  dans  le  rapport  de  l'année  dernière 
fut  de  nouveau  interrompu  le  27  avril  suivant.  Autant  que  les  recherches 
locales  pouvaient  le  déterminer,  le  câble  était  rompu  au-delà  des  rives,  et  aussitôt 
que  possible  on  s'assura  les  services  du  steamer  "  Newfield  "  et  les  réparations 
requises  furent  exécutées. 

Note. — Le  '  '  Newfield  "  arriva  à  Godbout  le  7  juillet  1900.  Le  dérangement  s'était  produit 
à  environ  11  l/2  milles  de  l'extrémité  de  Godbout  et  était  causé  par  l'usure  complète  du  conduc- 
teur à  un  point  exposé  au  frottement  du  fil  avec  des  tronçons  brisés  et  rouilles  des  fils  d'enve- 
loppe. Dans  le  cours  des  réparations  qui  furent  complétées  le  12  juillet,  une  longueur  totale  de 
près  de  4  milles  fut  repêchée  ;  et  en  l'immergeant  de  nouveau  des  portions  brisées  formant  en 
tout  1  mille  de  long  furent  remises  en  bonne  condition. 

Service  de  bateaux  durant  les  réparatio?is  du  câble. — En  conséquence  de  l'inter- 
ruption du  câble  ci-dessus  mentionné  concurremment  avec  la  section  de  Long 
Point  Anticosti,  la  ligne  de  la  rive  nord  au-dessous  de  Manicouagan  se  trouva 
coupée  entre  les  dates  ci-haut  (du  27  avril  au  12  juillet,)  mais  en  attendant  il  y 
eut  des  services  de  bateaux  établis  entre  Godbout  et  Manicouagan,  et  entre  Long 
Point  et  Anticosti,  pour  l'échange  des  messages  aussi  rapidement  que  possible, 
dépendant  des  conditions  du  vent  et  de  la  température. 

Réparations  générales. — Comme  d'habitude,  dans  le  cours  de  l'année,  une 
inspection  générale  de  la  ligne,  à  partir  de  la  Pointe  des  Monts  jusqu'à 
la  Pointe  des  Esquimaux  fut  faite  par  une  équipe  de  réparateurs  et  l'on  s'oc- 
cupa de  repeindre  les  canots  et  de  réparer  les  baraques  de  refuge,  les  ponts,  etc. 
Ce  qui  fut  fait  incidemment.  Il  n'y  eut  pas  d'ouvrage  spécial  de  renouvellement 
à  faire,  et  le  tout  fut  exécuté  d'une  façon  satisfaisante. 

A  Pe?itecôte. — Dans  le  cours  de  l'année,  quelques  travaux  de  peinture  et  de 
menues  réparations  nécessaires  pour  la  conservation  de  la  bâtisse  du  bureau  du 
télégraphe  furent  exécutés  convenablement. 

Constructioii. — A  cause  de  la  saison  avancée,  le  transport  et  la  livraison  des 
poteaux,  suivant  les  arrangements  mentionnés  dans  les  rapports  de  l'année  der- 
nière, en  temps  utile  pour  l'achèvement  du  prolongement  de  la  ligne  jusqu'à  la 
Baie  du  Château  à  aussi  de  bonne  heure  que  l'on  s' 3^  attendait,  devinrent  impra- 
ticables. La  ligne  a  été  cependant  construite  en  plusieurs  sections,  avec  des 
lacunes  interposées,  le  montant  de  ces  lacunes  réunies  étant  estimé  à  45  milles  à 
peu  près.     Les  bureaux  ont  été  ouverts  comme  suit  : 

A  Pointe  Dumaurier,  à  environ  48  milles  au-dessous  de  Romaine,  le  19  juillet 
1900  et  à  la  Baie  des  Mouto?is,  57  milles  plus  bas,  le  15  septembre  1900. 

Câble  pour  Belle-îsle. — Le  câble  sous-marin  projeté  pour  relier  Belle-Isle  avec 
la  terre  ferme  à  la  Baie  du  Château  fut  importé  en  septembre  (23  nœuds  pour  mer 
profonde  et  2  nœuds  pour  les  riverains) .  Le  vaisseau  à  câble  du  gouvernement 
le  "  Newfield,"  cependant,  durant  son  trajet  de  la  Baie  de  Fundy  à  Halifax  pour 
en  prendre  livraison,  fut  jeté  à  la  côte  à  Digby  Neck  pendant  un  brouillard  et  se 
perdit  complètement.  Il  n'y  avait  aucun  autre  vaisseau  à  câble  convenable,  de 
prêt,  et  la  saison  était  trop  avancée  pour  permettre  l'équipement  approprié  d'un 
autre  vaisseau  pour  cet  ouvrage,  ce  qui  autrement  aurait  été  praticable  avec  les 
machineries  qui  furent  retirées  du  vaisseau  naufragé,  de  sorte  que  le  câble  est 
maintenant  retenu  à  Halifax  pour  être  posé  l'année  prochaine. 

Grosse  Isley  Ligne  de  la  Quarantaine. — En  conséquence  du  retour  fréquent 
de  dérangements  dans  les  câbles  de  ce  réseau,  tel  que  remarqué  dans  les  rapports 
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annuels  antérieurs  et  à  cause  du  caractère  plein  de  promesses  du  type  spécial  de 
câble  qui  fut  posé  aux  atterrissements  de  la  section  de  l'Ile  Réaux  et  St-François, 
en  1895,  le  ministère  prêta  une  attention  favorable  à  un  projet  d'amélioration 
du  tout  en  changeant  les  places  d'atterrissement  à  l'Ile  d'Orléans  et  à  la  Grosse- 
Isle,  et  en  posant  une  longueur  de  %  de  mille  de  ce  type  spécial  de  câble,  comme 
section  de  rivage  dans  chaque  cas.  Il  n'y  eût  aucune  appropriation  faite  pour 
cette  dépense  projetée  à  la  dernière  session  cependant,  et  l'entreprise  fut  remise. 

St-François,  Ile  Réaux. — Cette  section  de  câble  qui  fut  réparée  dernièrement, 
le  27  avril  1898,  fut  de  nouveau  interrompue  le  23  janvier  1900.  On  ne  put  l'at- 
teindre qu'après  le  départ  de  la  glace  au  printemps.  Le  défaut  fut  alors  trouvé 
à  environ  800  pieds  du  rivage  de  St-François  et  fut  réparé  par  le  réparateur  local, 
N.  Roberge,  le  10  de  mai. 

Ligne  de  terre. — En  octobre,  1899,  la  ligne  de  terre  sur  l'Ile  d'Orléans  était 
hors  de  service,  on  y  fit  les  réparations  générales  que  l'on  trouva  nécessaires. 

A  Grosse-Isle. — Melle  Philomène  Langlois  fut  remplacée  par  Mlle  Valérie 
Langlois  comme  agent  télégraphiste  le  1er  mai  1900. 

Ile  aux  Coudres,  réseau  télégraphique. — Le  câble  entre  l'île  et  la  terre  ferme 
fut  interrompu,  croyait-on,  à  partir  de  la  mi-septembre  jusqu'au  27  octobre 
1899,  lorsque  après  examen  on  découvrit  que  le  défaut  était  dans  les  appareils  de 
la  station  sur  le  rivage. 

Service  des  Signaux. — Dans  le  but  d'expédier  la  transmission  du  signalement 
des  vaisseaux  du  golfe  et  des  stations  à  pavillon  de  rivières,  qui  jusque-là  avait 
été  transmis  à  la  jonction  Ste- Marie  à  cause  de  l'encombrement  du  traffic  sur  le 
télégraphe  du  G.N.W.,  à  l'ouest  de  ce  point,  on  prit  un  arrangement  avec  la 
compagnie  pour  poser  un  fil  additionnel  entre  Québec  et  Ste-Flavie,  une  distance 
de  209  milles,  établissant  une  communication  directe  jusqu'à  Gaspé.  Le  gouver- 
nement fournie  le  matériel  (fils  de  fer  Gale  No.  6  et  des  isolateurs  de  porcelaine) 
en  vertu  d'une  appropriation  obtenue  à  la  session  dernière  et  la  compagnie 
exécuta  l'ouvrage  de  construction  au  cours  de  la  saison  actuelle  1900. 


ONTARIO. 

Ligne  de  V Ile  Pelée. — Tel  que  mentionné  dans  le  rapport  de  l'année  der- 
nière, le  câble  entre  la  terre  ferme  et  le  phare  de  Dummy  cessa  de  fonctionner  le 
14  novembre  1899.  On  put  l'atteindre  et  la  communication  fut  rétablie  une 
semaine  plus  tard  ;  mais  il  ne  fonctionna  que  d'une  manière  intermittente  jus- 
qu'au 23  décembre,  alors  qu'il  faillit  de  nouveau  et  eut  à  rester  négligé  jusqu'au 
printemps.  Le  6  juin  1900,  il  fut  de  nouveau  remis  en  état  ;  le  surintendant  de 
district,  M.  J.  McR.  Selkirk  (Leamington),  avec  l'aide  du  steamer  "Energy," 
déplaça  les  bouts  du  câble  des  ruines  du  phare  Dummy,  qui  avait  été  détruit  par 
le  feu  le  17  d'avril  ;  et  après  avoir  coupé  toutes  les  parties  endommagées  de  la 
section  riveraine  relia  la  section  principale  de  l'île  à  Pointe  Pelée  au  moyen  d'un 
dévidoir  de  câble  comprenant  le  ij{  nœud  resté  après  la  réparation  générale 
mentionnée  dans  le  rapport  annuel  pour  1897-98,  lequel  fut  descendu  de  Amherst- 
burg  où  il  avait  été  déposé 

Le  renouvellement  projeté  de  ce  câble,  tel  que  mentionné  dans  les  rapports 
des  années  dernières,  fut  pris  en  considération  à  la  dernière  session  et  les  appro- 
priations nécessaires  furent  votées  ;  mais  la  session  était  trop  avancée  pour  rien 
faire  lorsqu'on  put  utiliser  les  fonds.  Le  nouveau  câble  sera  probablement 
importé  en  temps  propice  pour  être  posé  dans  l'été  de  1901. 

En  juin  1900,  la  ligne  de  l'Ile  Pelée  fut  visitée  d'un  bout  à  l'autre  et  dé- 
barrassée de  toutes  les  branches  d'arbres  et  végétations  que  l'on  trouva  de  nature 
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à  interrompre  le  fonctionnement  du  fil.  La  ligne  fut  en  même  temps  prolongée 
d'une  distance  d'un  mille  à  l'extrémité  sud,  dans  le  but  de  la  relier  au  bureau  de 
po-ue.  et  le  ier  juillet  l'agence  du  téléphone  fut  transportée  de  chez  le  docteur 
McCormick  au  bureau  de  poste,  où  M.  T.W.  Ferguson  en  a  eu  la  charge  depuis. 

NORD-OUEST 

Ligne  de  Ou' Appelle- Edmonton. — Dans  l'automne  1899,  il  y  eut  beaucoup  de 
reposage  de  poteaux  fait  tout  le  long  de  cette  ligne,  et  là  où  c'était  nécessaire  les 
pousses  de  broussailles  de  bois,  etc.,  devant  probablement  gêner  le  fonctionne- 
ment des  fils,  furent  nettoyées  et  le  tout  fut  mis  en  bonne  et  parfaite  condition. 

A  Edmonton,  en  octobre  1899,  le  bureau  conjoint  (télégraphe  du  gouverne- 
ment et  du  C.  P.  R.  ),  qui  était  situé  dans  une  bâtisse  louée,  fut  transporté  dans 
des  prémisses  plus  convenables  dans  une  localité  centrale. 

Pitt. — Pour  l'accomplissement  de  ce  qui  était  mentionné  dans  le  rapport  de 
l'année  dernière  concernant  l'ancien  bureau  à  Pitt,  on  décida  d'abandonner  ce 
site  et  de  garder  les  services  de  l'agent  pour  cette  section  à  Onion  Lake.  En 
conséquence,  dans  le  cours  de  la  saison  présente,  1900,  on  a  fait  des  arrangements 
pour  l'érection  d'une  bâtisse  convenable  pour  l'accommodation  des  membres  du 
personnel  au  dernier  endroit. 

Changement  de  personnel. — Dans  le  cours  de  l'année, les  nominations  et  chan- 
gements qui  suivent  ont  été  faits  : 

A  Moose,  J.  T.  Callahan,  transféré  à  Onion  Lake  fut  remplacé  par  G.  W. 
Carroll,  nouvellement  nommé  comme  agent  de  la  ligne  le  1er  septembre  1900. 

A  Onion  Lake,  G.  G.  Mann  résigna  et  fut  remplacé  par  H.  McCleneghan, 
transféré  de  Bresaylor,  comme  agent  télégraphiste  le  1er  octobre  1900.  Et  J  T. 
Callahan  (transféré  de  Moose)  succéda  à  D.  Noël  (auparavant  à  Pitt  et  main- 
tenant à  Bresaylor)  comme  agent  de  ligne,  le  1er  novembre  1900.  On  est  à  cons- 
truire une  bâtisse  pour  bureau  et  logement  à  cet  endroit,  voir  la  note,  au  bas 
de  Pitt. 

A  Bresaylor,  H.  McCleneghan,  transféré  à  Onion  Lake,  fut  remplacé  par  D. 
Noël  (auparavant  à  Pitt)  comme  agent  de  ligne,  le  1er  octobre  1900. 

A  Saint-Paul  de  Métis,  le  bureau  qui  fut  ouvert  en  octobre  1897,  pour  accom- 
modation spéciale,  et  ne  devait  être  ouvert  que  par  occasion,  fut  établi  comme 
bureau  régulier  le  1er  décembre  1 899,  avec  M.  Therrien  comme  agent  télégraphiste. 

Ecole  Industrielle,  Lac  à  la  Selle. — En  mai  1900,  le  département  fournit  le 
matériel  nécessaire  pour  deux  assemblages  d'appareils  téléphoniques,  pour  établir 
une  communication  entre  le  bureau  du  télégraphe  et  l'école  industrielle,  à  6}^ 
milles,  courte  distance  cependant  de  la  ligne  du  télégraphe.  Incidemment,  comme 
les  poteaux  télégraphiques  étaient  trop  vieux  ou  trop  faibles  pour  supporter  la 
pose  d'un  nouveau  fil,  une  nouvelle  série  de  poteaux  (en  tout  153  )  couvrant  une 
distance  d'environ  6}4,  milles,  parallèles  à  la  ligne  de  télégraphe  furent  érigés 
et  alors  le  fil  du  télégraphe  y  fut  transféré,  ce  qui  équivaut  pratiquement,  à  une 
reconstruction  de  cette  longueur,  et  rend  le  tout  sûr  et  satisfaisant. 

Wood  Mountain. — Au  cours  de  l'été  de  1900,  la  ligne  de  Wood  Mountain 
fut  examinée  complètement  et  mise  en  bon  ordre,  36  nouveaux  poteaux  de  cèdre 
furent  posés  pour  remplacer  ceux  qui  avaient  été  détruits  parla  tempête  et  le  feu, 
et  l'on  garde  en  réserve  à  Mâchoire  de  l'Orignal,  le  reste  des  poteaux,  27  en  tout, 
du  chargement  que  l'on  s'était  procuré  à  Portage-du-Rat,  au  mois  de  mai. 
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Réseau  téléphonique  de  Banff. — Ce  réseau  dont  on  a  involontairement  omis  de 
parler  dans  le  rapport  de  l'année  dernière,  a  été  examiné  par  le  surintendant  de 
district  (Qu'Appelle)  dans  l'automne  de  1898.  On  a  trouvé  que  les  instruments 
étaient  en  mauvais  état  ;  on  les  a  fait  réparés  et  à  présent  ils  fonctionnent  bien. 
Il  a  été  constaté  cependant  que  les  besoins  locaux  exigeaient  de  plus  grandes 
facilités  ou  une  extension  du  réseaux  et  de  nouveaux  appareils  devraient  être 
fournis  à  chacune  des  stations.  La  ligne  proprement  dite  est  en  bon  état.  On 
n'y  a  fait  aucune  réparation. 

COLOMBIE   ANGLAISE 

Ligne  de  Barkerville. — Ayant  reconnu  que  le  raccordement  avec  la  ligne  du 
Yukon  rendait  nécessaire  un  fil  additionnel  entre  Quesnel  et  Ashcroft,  on  a 
construit  une  nouvelle  ligne  complète,  entre  ces  deux  localités,  distance  de  215 
milles,  sur  les  poteaux  de  laquelle  on  a  posé  le  fil  à  présent  en  usage.  Le  renou- 
vellement des  poteaux  sur  le  reste  de  la  ligne  depuis  Quesnel  jusqu'à  Barkerville, 
61  milles,  se  fait  en  même  temps  que  les  autres  travaux  de  construction. 

Dans  le  cours  de  l'année,  il  y  a  eu  de  fréquentes  interruptions  dues  à  l'état 
défectueux  des  vieux  poteaux  ;  mais  des  réparations  ont  <été  promptement  faites 
et  la  ligne  sur  tout  son  parcours  a  été  exploitée  d'une  manière  satisfaisante. 

A  Barkerville,  dans  l'automne  de  1899,  l'édifice  du  bureau  de  télégraphe  qui 
tombait  en  ruine  a  été  réparé  d'une  manière  satisfaisante  au  coût  de  $600. 

A  Bridge  Creek  par  suite  de  l'incendie  de  l'édifice  qu'occupait  le  bureau  de 
télégraphe  (ni  Mile  House),  le  bureau  a  été  transporté  temporairement  à  108 
Mile  House  et  plus  tard  à  1 15  Mile  House,  où  le  1er  janvier  1900,  M.  J.  D.  Mc- 
Intosh  a  succédé  à  l'agent  télégraphiste,  M.  R.  M.  Cornell. 

Ligne  Nanaimo-Conwx. — Les  travaux  de  reconstruction  d'une  partie  de  cette 
ligne  entre  Quillicum  et  Union  Bay,  mentionnés  dans  le  rapport  de  l'année  der- 
nière, ont  été  commencés  au  printemps  et  terminés  dans  le  mois  de  mai. 

Ligne  Victoria- Gap- Be aie. — L'exploitation  de  cette  ligne  a  été  incertaine 
jusqu'à  la  fin  de  l'exercice  financier,  depuis  elle  a  été  exploitée  d'une  façon  satis- 
faisante et  avec  la  nouvelle  ligne  de  Cap  Beale  à  Alberni  on  a  pu  assurer  un  bon 
service  avec  les  localités  le  long  de  la  côte. 

A  Port  San  Juan,  J.  W.Willhms,  agent  et  préposé  à  la  ligne,  a  résigné  le  1er 
juillet  1900,  et  a  été  remplacé  par  B.  H.  Kirkpatrick. 

Ligne  de  téléphone  de  la  quarantaine  de  Wil  iams  Head. — On  a  permis  à 
Messrs.  Stuart  et  Crawley,  en  septembre  1899.de  faire  un  raccordement  avec  cette 
ligne  qui  se  sert,  sur  une  partie  de  la  route  depuis  Victoria,  des  poteaux  de 
télégraphe  de  la  ligne  Cap  Beale. 

Ligne  Cumlops- Lower  Nicola  —Cette  ligne  dont  nous  mentionnions  l'achève- 
ment l'année  dernière,  a  été  mise  en  exploitation  avec  plusieurs  lignes  de  raccor- 
dement, tel  qu'indiqué  dans  un  tableau  annexé  à  ce  rapport. 

Ligne  Bennett-Dawson-Atliri  (  \  akon  )  Un  état  tabulaire  du  nombre  de  milles, 
des  bureaux,  du  personnel,  etc.,  employés  sur  cette  ligne,  dont  nous  parlions 
dans  le  rapport  de  l'année  dernière  se  trouve  dans  l'appendice. 

Durant  la  dernière  saison,  on  a  travaillé  à  la  construction  de  la  section  sud- 
est  de  ce  réseau,  qui  s'étend  de  Atlin  à  Ashcroft,  et  les  travaux  seront  probable- 
ment terminés  de  bonne  heure  en  1901. 
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SERVICE   TÉLÉGRAPHIQUE   EN   GÉNÉRAL. 

Vaisseau  à  cable—  Tel  que  mentionné  au  sujet  du  câble  projeté  entre  la  terre 
ferme  de  Labrador  et  Belle-Isle,  le  navire  à  cable  "  Newfield  "  a  fait  naufrage 
dans  la  Baie  de  Fundy  dans  le  mois  de  septembre  de  cette  année  (1900).  Comme 
tous  les  câbles  du  service  étaient  en  parfait  état,  il  n'a  pas  été  nécessaire  de  rem- 
placer ce  navire  avant  la  clôture  de  la  navigation. 

Il  n'est  pas  sans  intérêt  dédire  ici  que  tous  les  câbles  de  l'Etat  dans  le  golfe, 
le  fleuve  Saint-Laurent  et  la  Baie  de  Fundy  ont  été  posés  par  le  navire  naufragé 
dont  les  services  ont  été  requis  chaque  fois  qu'il  y  a  eu  des  réparations  à  faire. 
Pendant  les  dernières  années, il  y  a  eu  beaucoup  de  travaux  à  exécuter,  et  le  com- 
mandant, capitaine  J.  H.  Campbell,  et  le  mécanicien  en  chef,  M.  C.  E.  Stuart, 
méritent  beaucoup  de  louanges  pour  la  manière  habile  avec  laquelle  ils  ont  rempli 
leurs  devoirs  dans  leur  département  respectif. 

RECETTES  ET  DÉPENSES. 

On  trouvera  au  tableau  qui  suit  l'état  des  recettes  et  des  dépenses  de  chacune 
des  lignes  des  divers  districts  dont  il  a  été  précédemment  question  : — 


1899-1900. 


Dépenses. 


Revenu. 


Observa- 
tions. 


Golfe  Saint-Laurent  et  provinces  maritimes  : — 

Anticosti,  lignes  de  Pîle  d' , 

Baie  de  Fundy 


Cap-Ray 

Cap-Sable 

Chéticamp 

Escuminac 

Agence  de  la  Pointe-Basse 

Ile  de  la  Madeleine,  lignes  des 

Meat-Cove,  ligne  de  (y  compris  l'île  Saint-Paul 's)    

Côté  Nord  du  Saint-Laurent  (à  l'est  de  Bersimis). 

Cô'é  Nord  du  Saint-Laurent  (à  l'ouest  de  Bersimis) 

Quarantaine,  ligne  de  la. 

Navire  Newfield,  renouvellement  de  l'outillage 

Subsides,  papeterie,  matériel  de  ligne  et  de  bur.  et  dép. 
imprévues,  imput.  sur  le  crédit  des  lignes  du  golfe. .  . 

Ontario,  ligne  de  l'île  Pelée 

Lignes  télégraphiques  du  Nord-Ouest  

Colombie  Anglaise,  Comox  (y  compris  la  ligne  d'Alberni...  . 

Alberni-Cap-Beale 

Kamloops — Nicola     

f  Ligne  Barkerville 

f  Ligne  Victoria  Cap-Beale 

( Yukon)  Bennett-Dawson-Atlin 

Service  télégraphique  en  général 


4,593  73 
1,891.54 

250.00 

25.00 

1,138.72 

497.71 
50  00 
2,571.12 
2,090.19 
6,054.25 
4,493  45 

933.92 
1,566.23 

3,661.50 
1,501.21 
15,277.55 
4,244.64 
1,165.65 


3,629.36 

4,494.02 

15,639.43 

1,196.24 


Total 


76,965.46 


1,172.86 
915.80 


394.28 
104.39 


705  17 

621.09 

1,266.13 

1,023.54 

587.28 


144.68 
1,651.09 
2,152.74 

7  61 
65.28 


33,716.88 


44.52S  82 
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t  La  compagnie  du  C.P.R.,   qui  exploite  ces  deux  lignes,  retient  les  recettes,  et  l'Etat  lui 
rembourse  le  surplus  des  dépenses. 
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SERVICE   TÉLÉPHONIQUE   DES   MINISTÈRES. 

A  la  fin  du  mois  de  juin  1900,  les  raccordements  téléphoniques  faits  avec  le 
bureau  central  de  la  compagnie  du  téléphone  Bell,  à  Ottawa,  et  imputables  au 
crédit  spécial  numéro  160,  se  sont  élevés  à  la  somme  de  $5,926.  Ils  se  répartis- 
sent comme  suit  pour  les  divers  ministères  : 


Ministère. 

Bureaux. 

Résidences. 

Coût  annuel. 

Agriculture 

3 
1 
2 

2 
3 
8 
3 
8 
2 
2 
5 
6 
6 
2 
9 
4 
1 
3 
4 
2 
14 
3 
3 
3 
1 

3 

1 
1 
1 
5 
3 
3 
3 

1 
1 
5 
1 
2 
4 
1 
2 
5 
2 
3 
19 

2 

1 

$215 

75 
115 

85 
250 
410 
235 
410 

75 
120 
195 
430 
298 
145 
445 
180 
105 
299 
240 
180 
899 
155 
175 
120 

70 

00 

Auditeur  Général    .          

00 

Douanes 

00 

Finance 

00 

Hôtel  du  Gouvernement 

00 

Chambres  des  Communes 

00 

Revenu  de  l'Intérieur 

00 

L'Intérieur 

00 

Géologique 

00 

Police  à  cheval 

00 

Affaires  des  sauvages 

Justice 

00 
00 

Police  de  l'Etat 

00 

Marine  et  Pêcheries 

00 

Milice  et  Défense 

00 

Les  Postes 

00 

Bibliothèque  du  Parlement    

00 

Conseil  Privé 

00 

Chemins  de  fer  et  canaux ...... 

00 

Secrétaire  d'Etat 

00 

Travaux  Publics 

00 

Travaux  sur  la  rivière  Ottawa 

Département  de  la  papeterie 

00 
00 

Chambre  du  Sénat 

00 

Commerce 

00 

100 

60 

15,926 

00 

TABLEAUX  ANNEXÉS. 

Les  états  tabulaires  des  lignes  et  des  bureaux,  du  personnel,  etc.,  annexés  à 
ce  rapport  contiennent  toutes  les  additions  et  les  changements  faits  jusqu'au  30 
juin  dernier. 

D.  KEEEEY, 


Ottawa,  14  décembre  1900. 


Surintendant  gênerai. 
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Cette   ligne   a  été   louée   à  la  Barrington 
Téléphone   Company  depuis  le  12   août 
1897.     Le  bail    est  terminable   à  aucun 
temps. 
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LIGNES  TÉLÉGRAPHIQUES  DE  L'ÉTAT. 

TARIF   SPÉCIAL. 

Messages  par  câble. — On  trouvera  dans  les  pages  qui  suivent  les  tarifs  des 
nessages  par  câble  et  du  service  de  la  presse  transmis  sur  la  ligne  du  Yukon  et 
les  autres  lignes  de  la  Colombie  Anglaise. 

Le  tarif  des  messages  transatlantiques  transmis  sur  les  lignes  de  l'État  est  le 
nême  que  celui  des  dépêches  ordinaires,  sauf  dans  le  cas  où  le  tarif  ordinaire  est 
dIus  élevé  que  25  centins,  alors  que  le  taux  sur  les  lignes  de  l'Etat  est  de  4 
:entins  par  mot  avec  prix  minimum  de  25  centins  par  dépêche.     Par  exemple  : 

Pour  les  dépêches  de  6  mots  ou  moins  le  tarif  est  de  25  centins  sur  les  lignes 
le  l'Etat. 

Pour  les  dépêches  de  7  mots  le  tarif  est  de  (7  x  4c.)  28  centins  sur  les  lignes 
le  l'Etat. 

Pour  les  dépêches  de  12  mots  le  tarif  est  de  (12  x4c.)  48  centins  sur  les  lignes 
le  l'Etat. 

La  computation  des  mots  comprend  l'adresse  et  la  signature,  comme  dans  le 
tarif  du  câble  transatlantique. 

Messages  de  la  presse. — Le  tarif  des  messages  de  la  presse  sur  les  lignes  de 
l'Etat  (excepté  la  ligne  du  Yukon),  autrefoisd'un  quart  de  centinpar  mot,  a  été 
:hangé  à  20  centins  par  cent  mots,  il  n'est  pas  reçu  un  seul  message  de  moins  de 
20  centins. 


TARIF   REGULIER — NOUVELLE-ECOSSE. 
Ligne  de  Sydney-Nord  à  Meat-Cove — Tarif  local  15- z*.  (13  ô?/reaux) 


Grand  Bras-d'Or Tarif  direct  25-1    de  Sydney-Nord, 

New-Campbellton    (Kelly' s 

Cove) 

Port  Bevis 

Englishtown. 

Baddeck..., 

Baie-Sud,  Sainte- Anne 

Rivière-auxFrançais '  '  '  ' 

Ingonish-Sud 

Ingonish "  " 

Havre  de  Neil 

Pointe- Blanche 

Baie-Aspy 

Méat  Cove 

Pleasant  Bay 

Cheticamp 

Grand  Etang 

MargareeN.  E 

Havre  de  Margaree '  '  " 

MargareeS.  W 

Broad  Cove 

Mabou 


bureau   W.    IL 


*  N.B — Les  chiffres  25-1  et  50-2,  etc.,  signifient  que  le  tarif  est  de  25  centins  ou  50  cetitins 
par  dix  mots,  et  1  centins  ou  2  centins  pour  chaque  mot  en  plus. 
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Ligne  de  Barrington  au  Cap  Sable — Tarif  local  1 2-1  (2  bureaux). 

Newellton Tarif   direct    12-1    de  Barrington,    bureau   W.    U. 

Phare  du  Cap  Sable 


Ligne  de  Chatham  à 


NOUVEAU-BRUNSWICK. 
Pointe  Escuminac — Tarif  local  25-1 


bureaux). 


Baie  du  Vin Tarif  direct  15-1  du  bureau  de  Chatham,  G.N.-O. 

Lower  Hardwicke '  ' 

Escuminac  ...... 

Phaie  de  la  Pointe  Escuminac  "  "  •' 


Ligne  de  Eastport,  Me.,  à  Campobello,  Gra?id*Manan,  et  aux  îles  Whitehead  (S 
bureaux) — Tarif  local  entre  les  bureau*  de  Grand-Manan  et  des  îles  Whitehead 
15- 1  ;  Grand-Manan  et  V île  Campobello  25-2 ;  les  îles  et  Eastport,  Me.,  25-2, 
N.H.O. 

Welchpool,  Campobello Tarif  dieect  25-2  de  Eastport,  Me.,  bureau,  N.H. 

Flaggs  Cove,  Grand  Manan...  " 

Castallia 

Woodward's  Cove " 

Grand  Harbour " 

Seal   Cove 

Southern  Head '  ' 

Ile  Cheney " 

Ile  Whitehead 


QUEBEC. 

Ligne  de  Gaspê  à  Vile  Anticosti,  Q.,  (ç  bureaux) — Tarif  local  entre  les  bureaux  de 
Vîle,  25-1  ;  Gaspé  et  les  bureaux  de  V  île  50-2. 

Pointe   Sud-Ouest Tarif   direct    50-2    de    Gaspé,  bureaux    G.   N.  W. 

Lac  vSalé 

Shallop  Creek 

Point  Sud 

Pointe  Heath 

Baie  du  Renard 

Rivière   Becscie 

Pointe-Ouest 

Baie  des  Anglais 


Ligne  de  Méat- Cove,  C.-B.,  N.-E.,  aux  îles  de  la  Magdeleine,  O.,  {8  bureaux) — 
Tarif  local  entre  les  bureaux,  de  V  île  25-1  ;  Méat-  Cove  et  les  îles  jo-2  ;  les  bureaux 
sur  la  ligne  de  Méat- Cove  et  les  îles  50-2. 

Ile  Amherst Tarif  direct  50-2  de  Sydney-N. ,  N.-E. ,  bureau  W.H. 

Phare  de  Amherst 

Etang  du  Nord,  Village 

Etang  du  Nord,  phare 

Cap  aux  Meules  (Grindstone) 

Havre  aux  maisons 

Grosse  Isle 

Grande  Entrée 
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Ligne  de  Meat-Cove,   C.-B.,  N.B.,   à  Vile  Saint- Paul,   Q., —  Tarif  local  entre  les 
bureaux  sur  la  ligne  de Meat-Cove  et  Saint- Paul 50-2  (z  bureau). 

Phare  de  l'île  Saint-Paul De  Sydney- Nord,  N.-E.,  bureau  W.H. 

Ligne  de  Québec  à  la  station  de  quara?itaine  de  la  Grosse- Isle  (7  bureaux) — Tarif 
local  entre  les  bureaux  sur  Vile  d'Orléans  et  V Ile-aux-Rêaux  15 -1  ;  sur  l'île 
d' Orléans,  V Ile-aux-Rêaux  et  Québec,  15- r  ;  sur  V Ile  d' Orléans  et  la  Grosse- Isle, 
26-1  ;  sur  V Ile-aux-Rêaux  et  la  Grosse-Isle,  15-1. 

Saint-Pierre,  île  d'Orléans. ..  .Tarif  direct   15-1  de  Québec,  bureaux  G.  N.  W. 

Sainte-Pétronille *  ' 

Saint- Laurent " 

Saint-Jean 

Saint- François " 

Ile-aux-Réaux '  ' 

Grosse-Isle "         25-1 

Ligne  de  la  Baie  Saint- Paul  à  Chicoutimi — (6  bureau) 

Pour  les  affaires  avec  les  bureaux  à  l'ouest  de  la  Baie  Saint-Paul  et  se  termi- 
nant à  Québec,  ajoutez  15c.  et  ic.  au  tarif  des  lignes  de  l'Etat. 

Pour  les  affaires  avec  les  bureaux  à  l'ouest  de  la  Baie  Saint-Paul,  au-delà  de 
Québec,  ajoutez  le  plein  prix  de  la  compagnie  du  télégraphe  G.  N.  W.  au  tarif 
des  lignes  de  l'Etat. 

Ligne  de  la  Baie  Murray  à  la  Baie  des  Afoutons  (^j  bureaux)  avec  embranchement 

à  Anticosti. 

Pour  les  affaires  avec  les  bureaux  à  l'ouest  delà  Baie  Murray  et  se  terminant 
à  Québec,  ajoutez  15c.  et  ic.  au  tarif  des  lignes  de  l'Etat. 

Pour  les  affaires  à  l'ouest  de  la  Baie  Murray,  au-delà  de  Québec,  ajoutez  le 
plein  prix  de  la  compagnie  de  télégraphe  G.  N.  W.  au  tarif  des  lignes  de  l'Etat. 


Tarif  local  entre  les  bureaux  situés  à  pas  plus  de  100  milles  les  uns  des  autres.  15-1  ; 

à  plus  de  100  milles,  25-1  ;  sur  la  terre  ferme  et  Anticosti,  50-2. 

Saint-Urbain 15-1  delà  Baie  Saint-Paul  (Ck.  Qué.)bur.  G.N.W. 

I^acruche '  ' 

Saint- Alexis 

L'Anse  Saint- Jean " 

Saint- Alphonse  de  Bagotville.  " 

Chicoutimi '  ' 

Cap  à  l'Aigle 15-1  de  la  Baie  Murray  (Ck.  Que.)  bur.  G.  N.  W. 

Ste.  Fidèle 

Port-au-Persil " 

Saint-Siméon '  * 

Baie-des-Rochers " 

Rivière  aux  Canards " 

Saint-Etienne 

Tadousac 

Bergeronnes '  ' 

Escoumains " 

Baie-des-Bacons " 

Mille  Vaches 25- 1  '  ' 

Moulins  de  Portneuf " 
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Phare  de  Portneuf 25- 1  de  la 

Sault-au-Cochon 

Betsiamis  (  Bersimis) 

Manicouagan  (Pt.   Outardes). 

Rivière  Godbout 

Pointe-des-Monts 

Baie  de  la  Trinité-Ouest 

Baie  de  la  Trinité-Est 

Ile  Caribou 25-1 

Pointe-aux-Anglais 

Pentecôte 

Sainte-Marguerite 

Sept-Iles 

Rivière  Moisie 

Sheldrake 

Rivière  Tonnerre 

Magpie 

Rivière  Saint- Jean 

Longue  Pointe 

Mingan 

Pointe  aux  Esquimaux 

Piastre  Bay 

Aguanus 

Natashquan 

Grande  Romaine 

Pointe  du  Maurier 

Baie  des  Moutons 

Ile  Anticosti  via  Longue  Pointe  50-2 
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ONTARIO. 


Ligne  de  Leamington  à  Vile  Pelée  (circuit  de  téléphone} —  Tarif  local  entre  Leam- 
ingto7i  et  la  Pointe  Pelée,  15- 1  ;  terre  ferme  et  bureaux  de  Vile,  25-1  ;  bureaux 
sur  V île,  15- 1  (S  bureaux). 


Gun  Club  House,  terre  ferme.  1 5-1  ( 

Pointe  Pelée,  terre  ferme 

Bassin   Leamington 

Phare  de  la  Pte.  Nord, Ile  Pelée 

Bassin  Nord,  Ile  Pelée 

Melntyre's  Corners 

Bassin  Ouest,  Ile   Pelée 

Bassin  Sud 


)  Leamington,  bureaux  G. N.W. 


TERRITOIRES    DU   NORD-OUEST. 

Ligne  de  Qu'Appelle  {gare  du   C.P.R.)  à  Edmonton,  Alberta — Tarif  local,  15-1, 
25-2  et 50-2  et 50- j  pour  distances  de  10  à  600  milles  {ij  bureaux). 

Fort  Qu'Appelle 25-2  Qu'Appelle  ou  Saskatoon. 

Touchwood '  '  " 

Saskatoon(b.deteldet.  C.C.P.) 

Henrietta 

Battleford 

Bressaylor 25-2  Saskatoon  ;       50-3  Qu'Appelle  ou  Edmonton. 

Lac-aux-Oignons " 

L'Orignal 
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St.  Paul  de  Métis 50-3  Saskatoon,  Qu'Appelle  ou  Edmonton- 

Lac-à-la-Selle " 

Victoria 25.2  Edmonton  ;  Qu'Appelle  ou  Saskatoon. 

Fort  Saskatchewan 50.3         " 

Edmonton(b.detel.detr.CPR) 

Ligne  de  Mâchoire -d' Orignal  (gare  du  C.P.R..)  à  la  Mon fagne-des- Bois — 
Tarif  local,  25-2  (1  bureaux). 

Montagne-des.Bois 25-2  de  Mâchoire-d' Orignal. 

COLOMBIE    ANGLAISE. 
Lig?ie  d'Ashcroft  (gare  du  C.P.R.)  à  Barkerville — Tarif  local  25,  50,  75  (ç  bur.) 

Clinton 25-2  d' Ashcroft,  bur.  de  télégraphe  C.  P.  R. 

Bridge  Creek " 

150-Mile  House 50-3 

Soda  Creek 

Quesnelle "  " 

Stanley 75-5 

Barkerville 75-5  "  '  ' 

Lillooet  (embranchement) 50-3  "  " 

Pavillion  (sur  l'embran.  Lillooet). . . 

Ligne  de  Victoria  à  Cap-Beale — Tarif  local  50-3  (6  bureaux). 

Sooke 50-3  de  Victoria,  bur.  de  télégraphe  C.  P.  R. 

Pointe  à  la  Loutre " 

Rivière  Jordan " 

Port  San  Juan 

Phare  de  Carmanah " 

Cap  Beale " 

Ligne  de  Nanaimo  à  Comox-   Tarif  local  25-2  (ç  bureaux) . 

Wellington  (C.P.R.  &  K.  &  N.  Ry.)  25-2  de  Nanaimo. 

Parksville "  ou  Wellington. 

Baie  Fanny "  " 

Cumberland ...    "  " 

Baie  Union " 

Mines  Union "  " 

Courtney "  '  ' 

Comox "  '  ■ 

Alberni  (embranchement) "  " 

Ligne  d'  Alber?ii  au  Cap  Beale — Tarif  local  50-3. 

Entre  les  bureaux  sur  la  ligne  de  Victoria- Cap  Beale  et  celle  de  Nanaimo- 
Comox  via  Alberni,  50-3. 

Ligne  de  Bennett  à  Dawson  et  V embrancheme7tt  de    Tagish  à  Atlin   (12  bureaux). 

Cette  ligne  se  raccorde  à  Bennett  avec  la  ligne  du  chemin  de  fer  de  White 
Pass  qui  se  termine  à  Shagway  ;  le  réseau  étant  isolé  se  fait  par  transports  de 
Vancouver  ou  Victoria.     Le  tarif  est  comme  suit  : 

Messages  par  câble  (transatlantique). — 33c.  par  mot  de  ou  pour  Victoria  ;  de 
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cela,  8e.  pour  la  ligne  de  la  compagnie  de  White  Pass  et  25c.  pour  la  ligne  de  l' Etat. 
Les  frais  de  transport  entre  Victoria  et  Shagway  sont  à  la  charge  de  cette  dernière. 

Tarif  de  la  Presse. — 4c  par  mot  de  Victoria  ;  de  cela,  ic  va  à  la  ligne  de  la 
compagnie  de  White  Pass  et  3c  à  celle  de  l'Etat,  les  frais  de  transport  entre  Vic- 
toria et  Shagway  étant  à  la  charge  de  cette  dernière.  Tarif  minimum  des  dépê- 
ches $2.50  ;  décela  75c  pour  la  ligne  de  la  compagnie  de  White  Pass  et  $1.75  pour 
la  ligne  de  l'Etat  qui  est  chargée  des  frais  de  transports  ci-haut  mentionnés.  Ce 
tarif  de  la  presse,  quoique  local,  s'applique  aux  dépêches  de  la  presse  expédiées 
à  des  taux  spéciaux  par  les  lignes  de  raccordement  et  les  câbles. 

Tarif  ordinaire  des  messages. — 75c  et  5c  pour  la  ligne  de  la  compagnie  de 
White  Pass,  et  50c  et  5c  jusqu'à  $3.00  et  15c  selon  la  distance,  pour  la  ligne  de 
l'Etat  ;  le  prix  étant  approximativement  de  50c  pour  dix  mots  par  chaque  cent 
milles. 

Traverse  de  Caribou 50 

Tagish 60 

Miles  Canyon 75 

White  Horse 75 

Lower  Eaberge 100 

Hootalinquia 125 

Five  Fingers 200 

Fort  Selkirk 250 

Rivière  Stewart 275 

Dawson 300 

Atlin  (embranchement) 75 

Bureaux  sur  les  lignes  de  l'Etat,  d'après  les  listes 168 

Bureaux  aux  points  de  correspondance  avec  les  lignes  de 

raccordement 17 


et     5  de  Bennett. 

et     5 

et     5 

' 

et     5 

' 

et  10 

4 

et  10 

' 

et  15 

et  15 

1 

et  15 

1 

et  15 

' 

et     5 

* 

Nombre  total  compris  dans  le  service 185 
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PERCEPTION  DES  REVENUS. 

Ministère  des  Travaux  Publics. 

Ottawa,  30  Novembre  1900. 
Jos.  R.  Roy,  Ecr., 

Secrétaire  intérimaire,  Ministère  des  Travaux  Publies 


Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  présenter  mon  rapport  pour  l'année 
expirée  le  30  juin  1900. 

J'ai  examiné  les  livres  et  les  comptes  de  tous  les  employés  sous  mon  contrôle 
(sauf  ceux  du  directeur  du  bassin  d'Esquimalt)  et  j'ai  le  plaisir  de  dire  que 
tous  ces  messieurs  se  sont  conformés  aux  règlements  de  l'administration  et  ont 
fidèlement  rendu  compte  de  leurs  perceptions. 

Je  constate  encore  avec  regret,  cette  année,  que  les  revenus  comparés  avec 
ceux  de  l'exercice  précédent,  ont  diminué.  Ils  sont  de  $79,081.47  en  1899- 1900 
ou  $13,283.56  de  moins  qu'en  1898-1899,  alors  qu'ils  étaient  de  $92,365.03. 

Quant  à  ce  qui  concerne  cette  réduction,  il  est  juste  de  dire  que  les  recettes 
des  bassins  de  radoub  étaient  moindres  de  $10,117.85  qu'en  1898-99.  Comme  les 
revenus  de  cette  source  dépendent  du  nombre  d'accidents  arrivés  aux  navires,  et 
conséquemment  d'une  nature  très  précaire,  il  s'ensuit  que  cette  diminution  ne 
saurait  être  en  aucune  manière  attribuée  au  ministère  ou  à  aucun  de  ses  em- 
ployés. 

Les  revenus  des  glissoires  et  des  estacades  indiquent  aussi  une  diminution  de 
$3,236.24,  comparés  à  ceux  de  l'exercice  précédent. 

Ici  encore,  il  est  juste  de  dire  que  les  revenus  du  district  d'Ottawa  ont  excé- 
dé ceux  de  1898-1899  de  $1,437.90  ;  mais  ceux  du  district  de  Saint-Maurice  ont 
baissé  de  4,674.14.  On  attribue  cette  diminution  en  grande  partie  au  désastre 
causé  aux  travaux  le  27  et  le  28  septembre  1899,  alors  qu'un  nombre  immense  de 
billots  furent  emportés  dans  le  St-Laurent  et  sur  lesquels  on  ne  put  conséquem- 
ment percevoir  de  droits. 

Les  revenus  des  écluses  indiquent  une  augmentation  nette  de  $70.53,  quoique 
l'écluse  de  Yamaska  ait  rapporté  $52.55  de  moins  qu'en  1898-99. 

Ayant  traité  d'une  manière  générale  des  revenus,  je  désire  vous  présen- 
ter les  détails  des  différentes  sources. 

GLISSOIRES  ET  ESTACADES. 

DISTRICT  D' OTTAWA. 

Les  impôts  perçus  pendant  l'exercice  financier  se  sont  élevés  à  la  somme  de 
$40,256.88,  soit  1,437.90  de  plus  qu'en  1898-99. 

Le  nombre  des  billots  descendus  par  ces  glissoires  et  estacades  a  été  3,086,- 
879  ou  136,318  de  plus  que  pendant  l'exercice  précédent. 

Le  nombre  des  pièces  de  bois  équarri  a  été  de  15,976,  soit  9,809  de  moins  que 
durant  l'exercice  précédent. 

Toutes  les  recettes  venant  delà  région  d'Ottawa  ont  été  perçues  pendant 
l'exercice  de  1897-98. 

Des  impôts  dûs  depuis  le  juillet  1889,  il  reste  encore  $7,507.98  à  percevoir. 
Pour  détails  voir  l'état  No.  2,  ci-inclus. 
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Des  impôts  dûs  avant  le  ier  juillet  1889,  il  reste  encore  à  percevoir  $56,805.65 
qui  devraient  être  biffées.     Pour  détails  voir  les  états  de  compte  Nos.  1  et  3. 

En  résumé,  voici  l'état  des  comptes  pour  la  région  de  l'Ottawa  : — 

Impôts  dûs  pendant  l'exercice  1997-98.  $60,765.90. 

Ces  impôts  ont  tous  été  perçus  au  cours  de  l'exercice. 

Les  sommes  restant  à  percevoir  au  30  juin  dernier  restent  les  mêmes  qu'en 
juin  1899,  comme  suit  : 

Impôts  dûs  avant  que  la  perception  ne  fut  transférée  à  ce 

ministère,  1er  juillet  1889 $56,805.65 

Impôts  de  1889-90 $6,903.05 

11    1890  91 28.42 

"    1892-93 379-8o 

"    1896-97 196.71  $  7,507.98 


Il  est  à  remarquer  que  depuis  que  ce  ministère  a  assumé  le  contrôle  de  la 
perception,  le  1er  juillet  1889,  des  revenus  produits  s' élevant  à  626,074.48  abstrac- 
tion faite  des  $6,903.05  qui  n'auraient  pas  dû  être  portées  en  compte,  il  ne  reste 
que  la  somme  de  $28.42  qui  n'a  pas  été  perçue. 

i         Tout  le  reste  devrait  être  biffé,  à  l'exception  du  dernier  item  de  1896-97  qu'il 
serait  possible  de  retrancher  aussi. 

Voici  les  états  en  détail  : 

No.  1.  Etat  des  sommes  courantes  avant  le  1er  juillet  1889,  non  perçues  le  30 
septembre  1900. 

No.  2.  Etat  des  sommes  dues  à  Ottawa  depuis  le  1er  juillet  1889,  non  per- 
çues le  30  septembre  1900. 

No.  3.  Etat  des  sommes  dues  à  Québec  avant  le  1er  juillet  1889,  non  perçues 
le  30  septembre  1900. 

No.  4.  Etat  du  nombre  de  pièces  de  bois  équarri  et  de  billots  passés  par  les 
glissoires  et  estacades  de  la  région  d'Ottawa  pendant  l'exercice  terminé  le  30 
juin  1900. 

No.  5.  Etat  des  droits  provenant  des  glissoires  et  estacades  de  la  région 
d'Ottawa  pendant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1900. 

L'état  No.  5  indique  encore  une  diminution  dans  les  recettes  de  la  rivière 
Madawaska  qui  était  autrefois  une  de  nos  meilleures  sources  de  revenus. 

L'année  dernière,  j'ai  appelé  votre  attention  sur  le  fait  que  les  recettes  pro- 
venant de  cette  source  étaient  de  $5,792.92  seulement,  soit  $4,232.65  de  moins 
qu'en  1897-98,  et  cette  année  les  recettes  sont  de  $3,399  25  ou  $6,626.32  de 
moins  qu'en  1897-98  et  $2,393.67  de  moins  qu'en  1898-99. 

Comme  j'en  ai  fait  la  remarque  dans  mon  rapport  de  l'année  dernière,  cette 
rivière  est  pratiquement  finie  pour  les  billots  de  pin,  sauf  cette  partie  du  territoire 
appartenant  à  M.  J.  R.  Booth  et  à  la  compagnie  dite  St.  Anthony  Lumber  Com- 
pany, cette  dernière  ayant  une  scierie  en  haut  de  nos  glissoires,  et  M.  Booth 
transportant  ses  billots  par  chemin  de  fer  directement  de  ses  limites  à  Ottawa. 
Aucun  de  leurs  billots  ne  nous  paie  d'impôts,  tandis  qu'autrefois  on  percevait 
plus  ou  moins  d'impôts  sur  tous  les  billots  coupés  le  long  de  la  rivière. 

Les  seuls  revenus  que  l'on  peut  espérer  retirer  à  l'avenir  de  Madawaska  pro- 
viendront d'impôts  sur  les  dormants  de  chemins  de  fer,  le  bois  de  pulpe,  etc. 
Comme  ces  articles  ont  peu  de  valeur,  les  impôts  seront  légers  comparés  à  ceux 
sur  les  pièces  de  bois  de  pin  équarri  et  les  billots. 

Je  suis  fier  de  dire  que  les  recettes  de  la  rivière  Petewawe,  qui  étaient  des- 
cendues, l'année  dernière,  de  $13,8  '9.19  comparé  avec  l'état  de  1897-98,  accusent 
cette  année  un  excédent  de  $2,333.31  sur  l'état  de  1898-99. 

La  décroissance  constante  du  bois  équarri  est  un   facteur  considérable  dans 
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la  réduction  des  revenus  du  district  d'Ottawa,  et  pour  l'année  courante  (1900- 
1901  ),  les  recettes  de  cette  source  sont  pratiquement  nulles.  Cependant,  d'après 
les  informations  que  je  reçois,  j'ai  lieu  d'espérer  un  revenu  considérable  de  ce 
commerce  l'année  prochaine. 

Pour  la  première  fois,  depuis  que  le  tarif  actuel  a  été  mis  en  vigueur,  la 
moyenne  du  revenu  annuel  est  descendue  au-dessous  des  estimés. 

La  moyenne  du  revenu  annuel  que  l'on  espérait  avoir  était  de  $49,000.00,  vu 
la  réduction  des  recettes  de  1898-90  et  1899- 1900,  et  il  n'a  été  réalisé  que  $48,- 
822.29  ou  $177.71  de  moins  que  les  estimés. 

Tout  indique  cependant  que  les  revenus  pour  l'exercice  courant  seront  plus 
près  des  estimés.  J'espère  qu'avec  l'augmentation  du  commerce  de  bois,  les 
revenus  seront,  l'année  prochaine,  encore  plus  près  du  chiffre  estimatif. 

En  terminant,  j'appellerai  respectueusement  votre  attention  sur  la  nécessité 
de  percevoir  les  arrérages  d'impôts,  non  seulement  ceux  du  district  d'Ottawa, 
mais  aussi  ceux  des  autres  districts,  avant  que  le  comité  des  comptes  publics 
reçoive  l'autorisation  du  parlement  de  les  biffer. 

DISTRICT   DE   SAINT-MAURICE. 

Les  recettes  de  ce  district  ont  été  seulement  de  $16,712.45,  soit  $4,674.14  de 
moins  qu'en  1898-99. 

Tous  les  impôts  de  1899- 1900  ont  été  perçus  durant  l'exercice  financier. 

Il  n'y  a  aucun  changement  à  signaler  en  ce  qui  concerne  les  sommes  restant 
à  percevoir  au  1er  juillet  1899,  savoir,  $14,481.49  qui  étaient  dues  avant  que  je 
sois  entré  en  charge  en  1892,  et  qui  devraient  être  biffées  pour  les  raisons  mention- 
nées dans  l'état  No.  6  ci-inclus. 

La  diminution  des  revenus  de  ce  distriet  est  principalement  due  aux  domma- 
ges causés  à  nos  estacades  par  l'inondation  le  27  et  le  28  septembre  1899.  Pres- 
que toutes  les  estacades  sur  la  rivière  depuis  Shawenigan  jusqu'à  l'embouchure 
du  Saint- Maurice  furent  rompues. 

La  grande  estacade,  près  du  pont  du  chemin  de  fer  à  Trois-Rivières,  conte- 
nait environ  160,000  billots  dont  une  partie  considérable  a  pu  être  placée  en 
sûreté  dans  une  estacade  à  l'embouchure  de  la  rivière.  D'après  de  bonnes  sour- 
ces, j'ai  raison  de  croire  que  les  commerçants  de  bois  ont  perdu  de  25,000  à  35,000 
billots,  le  reste,  ayant  été  placé  dans  une  estacade  de  sûreté  ou  repêché  le  long  du 
Saint-Laurent  sur  une  distance  s' étendant  jusqu'à  Québec. 

La  perspective  d'une  augmentation  considérable  des  revenus  pour  l'année 
prochaine  est  tout-à-fait  brillante.  Le  nouveau  moulin  à  pulpe  que  la  compagnie 
franco-belge  a  fait  construire  à  Shawenigan  aura  besoin  d'au  moins  350,000  bil- 
lots par  année.  Cette  année  la  compagnie  de  pulpe  des  Laurentides,  nonobstant 
le  fait  qu'une  partie  importante  de  leur  fabrique  a  été  détruite  par  le  feu,  de 
bonne  heure  dans  le  printemps,  a  employé  700,000  billots,  et  je  suis  informé  que 
pour  l'exploitation  de  leur  moulin,  aujourd'hui  reconstruit,  il  faudra  plus  de 
1,000,000  de  billots  par  année.  Ceci  ajouté  à  d'?utres  industries  ayant  besoin 
d'un  plus  grand  nombre  de  billots  que  l'année  dernière,  portera  nos  revenus  en 
190 1- 1902  à  un  chiffre  au  moins  satisfaisant. 

Tout  indique  que  dans  un  avenir  rapproché,  le  développement  des  vastes 
pouvoirs  d'eau  du  Saint- Maurice  et  la  demande  pour  la  pulpe  d'épinette  compen- 
seront amplement  le  gouvernement  pour  les  grandes  dépenses  qu'il  a  faites  jusqu'ici 
pour  faciliter  la  descente  du  bois. 

DISTRICT   DE    NEWCASTLE. 

L'état  No.  7  contient  les  détails  des  impôts  restant  à  percevoir  et  qui  s'élè- 
vent à  $6,058.34,  de  laquelle  somme  $3,521.19  devraient  être,  biffées  suivant  une 
décision  de  la  cour  de  l'Echiquier. 
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Je  conseillerais  encore  fortement  d'en  venir  à  un  règlement  de  la  balance  du 
montant  restant  à  percevoir,  soit- $2, 537. 15,  afin  que  le  compte  des  sept  dernières 
années  puissent  être  réglé. 

BASSINS  DE  RADOUB. 

BASSIN    DE    RADOUB   D'ESQUIMALT. 

Les  revenus  de  cette  source  dont  les  détails  sont  énumérés  dans  l'état  No.  8 
ci-joint  ont  été  de  $6,559. 14  ou  $3,655.69  de  moins  qu'en  1898-99.  Le  bassin  a 
été  occupé  pendant  107  jours  ou  27  jours  de  moins  que  l'année  précédente. 

Le  bassin  a  été  occupé  par  des  vaisseaux  de  guerre  pendant  90  jours,  par  les 
navires  de  l'Etat  8  jours  et  par  des  navires  appartenant  à  des  particuliers  9  jours. 

Convaincu  que  la  réduction  des  impôts  faites  en  mai  1899  n'avait  pas  attiré 
les  navires  vers  le  bassin,  mais  n'avait  eu  seulement  pour  effet  que  d'abaisser  les 
impôts  sur  les  navires  qui  étaient  forcément  obligés  de  se  servir  du  bassin,  l'an- 
cien tarif  a  été  remis  en  vigueur  par  un  arrêté  en  conseil  du  5  juin  1900. 

BASSIN   DE    RADOUB    DE   LÉVIS. 

Les  recettes  ont  encore  diminué  de  $3,069.41  comparées  avec  celles  de  1898- 
99  ;  elles  ne  sont  que  de  $10,716.68,  voir  état  de  compte  No.  9. 

Le  bassin  a  été  occupé  pendant  84  jours,  non  compris  les  mois  d'hiver.  Pen- 
dant l'exercice  1898-99  il  avait  été  occupé  pendant  104  jours. 

Pendant  l'hiver  de  1899- 1900,  le  bassin  a  été  occupé  par  le  steamer  de  l'Etat 
"  Eurêka,"  mais  comme  aucune  autre  demande  pour  l'usage  du  bassin  n'avait  été 
reçue,  on  n'a  pas  perçu  d'impôts  sur  ce  navire. 

BASSIN   DE   RADOUB    DE    KINGSTON. 

Les  revenus  de  ce  bassin  n'ont  été  que  de  $4,114.13,  soit  $3,392.75  de  moins 
qu'en  1898-99,  voir  No.  10. 

Il  a  été  occupé  pendant  le  cours  de  l'année  pendant  72^  jours,  tandis  que 
dans  le  cours  de  la  saison  de  navigation  de  1898-99  il  avait  été  occupé  pendant  93 
jours. 

Du  1er  janvier  au  17  avril  1900  il  est  resté  libre,  mais  il  avait  été  occupé  61 
jours  durant  l'hiver  précédent. 

Par  un  arrêté  en  conseil  du  20  février  1900,  les  règlements  ont  été  revisés  et 
amendés  principalement  en  ce  qui  concerne  l'impôt  d'une  demi-journée  duquel  on 
espérait  retirer  quelques  revenus  qu'autrement  on  aurait  perdus.  Naturellement 
il  n'y  a  aucun  impôt  moindre  que  pour  une  journée  pleine.  Le  tarif  d'une  demi- 
journée  s'applique  seulement  aux  navires  qui  ont  déjà  passé  une  journée  pleine 
dans  le  bassin. 

L'amendement  le  plus  important  est  celui  qui  définit  quand  les  taux  d'hiver 
commencent  et  quand  ils  cessent.  Autrefois  ils  commençaient  le  1er  décembre  et 
finissaient  le  15  avril.  Ces  dates  ont  été  remplacées  par  le  31  décembre  et  le  1er 
avril.  Cet  amendement  a  été  passé  afin  de  prévenir  l'abus  qui  empêchait  d'avoir 
le  bassin  au  taux  d'hiver,  $ro  par  jour,  et  de  l'employer  une  partie  du  mois  de 
décembre,  et  de  cette  façon  le  bassin  occupé  au  taux  d'hiver  depuis  le  1er  jus- 
qu'au 15  avril  et  différents  navires  y  ont  été  réparés,  lesquels,  d'après  les  nou- 
veaux règlements,  paieraient  le  plein  tarif  d'été. 

ECLUSES. 

RIVIÈRE   DU   LIÈVRE. 

Les  recettes  de  cette  écluse  ont  été  de  $296.80  ou  123.08  de  plus  que  pendant 
l'exercice  précédent. 
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RIVIÈRE    YAMASKA. 

L,es  recettes  perçues  à  cette  écluse  s'élèvent  à  $52.55  de  moins  que  durant 
l'exercice  précédent. 

L,e  total  des  perceptions  qui  ont  passé  par  mes  mains  pendant  ce  dernier  exer- 
cice se  résument  comme  suit  : 

Des  glissoires  et  estacades $56,969.33 

Des  bassins  de  radoub 2 1 ,490.75 

Des  écluses 621.39 

$79,081.47 

L'état  comparatif  suivant  du  revenu  des  travaux  publics  perçu  en  1898-99  et 
1899- 1900  montre  d'un  seul  coup  d'œil  où  les  diminutions  ont  eu  lieu. 


Année 
1899-1900. 

Année 

1898-1899. 

Augmentât. 
1899-1900. 

Diminution 
1899-1900. 

Glissoires  et  estacades. 
District  d  '  Ottawa 

40,256  88 
16,712  45 

38,818  98 
21,386  59 

1,437  90 

District  du  St.  Maurice 

4,674  14 

56,969  33 

60,205  57 

1,437  90 

4,674  14 

Diminution  nette 

3,236  24 

6,659  94 

10,716  68 

4,114  13 

10,315  63 

13,786  09 

7,506  88 

Bassins  de  radoub. 
Esquimalt 

3,655  69 
3,069  41 
3,392  75 

L/évis                

Kingston 

21,490  75 

31,608  60 

10,117  85 

Ecluses. 
Rivière  du  Lièvre 

296  80 
324  59 

173  72 
377  14 

123  08 

Rivière  Yamaska 

52  55 

621  39 

550  86 

123  08 

52  55 

Diminution  nette 

70  53 

Diminution  totale  pour  l'année  finissant  le  30  juin  1900,  $13,283.56. 

En  terminant,  je  me  fais  un  devoir  de  reconnaître  le  concours  empressé  que 
j'ai  reçu  en  tout  temps  de  tous  les  employés  de  cette  division  du  service  avec  les- 
quels je  suis  venu  en  contact  durant  ce  dernier  exercice. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

EDWARD  T.  SMITH, 
Percepteur  du  revenu  des  Travaux  Publics. 
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No.  3. — Etat  des  droits  de  glissoires  dus,   dans  la  région  de  l'Ottawa,  pour  la 
somme  desquels  des  garanties  ont  été  transmises  à  Québec  pour  perception. 


Débiteurs. 


L'hon.  James  Skead 
James  Mair 


Depuis  1860. 


$    cts. 
245  00 


245  00 


Depuis  1881 


|     cts. 

210  00 
«96  75 


S)06  75 


Total. 


$     cts. 

455  00 

696  75 


1,151  75 


Ces  sommes  n'ont  pas  été  perçues,  vu  que  les  intéressés  réclamaient  des 
dommages  pour  pertes  causées  par  la  rupture  del'estacade  de  Madawaska  en  1860. 

On  n'est  arrivé  aune  décision  au  sujet  de  leur  réclamation  que  le  2  août  1867 
et  le  5  du  même  mois,  MM.  Skead  et  Mair  ont  reçu  avis  que  le  ministère  ne  pou- 
vait reconnaître  leurs  réclamations. 

Cette  décision  n'a  jamais  été  communiquée,  que  je  sache,  au  percepteur  des 
droits  de  glissoires  ;  conséquemment,  les  comptes  sont  restés  en  suspens. 

Depuis  lors,  ces  deux  personnes  sont  mortes,  et  je  crois  que  toufT?  deux 
étaient  insolvables  à  l'époque  de  leur  décès. 

EDWARD  T.  SMITH, 

Percepteur  des  droits  de  glissoires  et  d'estacades. 
Ministère  des  Travaux  Publics, 

Ottawa,  30  septembre  1900. 


No.  4. — Etat  indiquant  le  nombre  de  pièces  de  bois  équarri,  de  billots,  etc.,  qui 
ont  passé  par  les  glissoires  et  les  travaux  de  l'Etat  sur  la  rivière  Ottawa  et  ses 
tributaires  pendant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1900. 


Pièces. 


Bois  équarri 

Billots 

Bois  d'estacades 

Bois  plat  et  bois  en  grume  . 

Cèdres 

Traverses  de  chemin  de  fer . 
Poteaux  de  clôture 


Total 


9,809 

3,086,879 

36,244 

6,539 

38,471 

401,278 

139,772 

2,718,992 


Aussi  13,863,  43/128  cordes  de  bois  de  pulpe.     Ees  recettes  provenant  de  ces 
bois  ont  été  de  $40,256.88. 

EDWARD  T.  SMITH, 

Percepteur  des  droits  de  glissoires  et  d'estacades. 
Ministère  des  Travaux  Pubucs, 

Ottawa,  30  septembre  1900. 


12  MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS  vi 

64  VICTORIA,  A.  1901 
No.  5. — Etat  des  revenus  provenant  de  la  rivière  Ottawa  et  de  ses  tributaires 
pendant  l'exercice  finaucier  terminé  le  30  juin  1900. 


Rivières. 


Somme. 


Rivière  Ottawa 
Chenaux  (estacadë  | 
Rivière  Petewawa  .  . 

Màdawaska 

Coulonge.  .  . 

Dumoine  . .  . 

Noire 

Gatineau  . 


Total |40,256 


$     cts. 

4,051  02 
6,258  43 

8.804  18 

3,399  25 

6,140  30 

409  97 

2,906  79 

8,286  94 

$40,256  88 

EDWARD  T.  SMITH, 

Percepteur  des  droits  de  glissoires  et  d'estacades. 
Ministère  des  Travaux  Publjcs, 

Ottawa,  30  septembre  1900. 
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No.  6. — Etat  des  droits  de  glissoires  et  d'estacades,  rivière  Saint-Maurice,  dûs 
le  30  juin  1900  et  non  perçus  le  30  septembre  1900. 


Débiteurs. 


Année 
où  les 
droits 
étaient 
dus. 


Montant. 


Total. 


Observations. 


Geo.  Baptist  Fils  et  Cie 


Ross,  Ritchie  et  Cie 


Alex.  Baptist 

Wm.  Ritchie  et  Cie. 


Ritchie  Frères. 


G.  B.  Hall 

T.  E.  Normand 

Tréfilé  Biron .  . . 


1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1884 
1888 

1878 
1883 
1884 
1886 
1887 

1879 
1888 
1889 


1886 

1887 


1890 
1890 

1891 


$     cts. 

469  95 

2,110  62 

1,696  18 

293  69 

165  80 

118  50 

4  28 


3,072  84 

2,173  68 

28  96 

1  62 

4  38 


779  24 
332  11 


413  43 
634  71 


$     cts. 


4,859  02 


5,281  48 
2,116  96 


Ils  ont  des  contre-réclamations  pour 
dommages  causés  aux  billots,  vu 
qu'on  n'a  pas  étendu  les  estacades 
assez  tôt  au  printemps  de  1878  pour 
empêcher  les  billots  de  passer  par 
les  chûtes. 

Ces  réclamations  ont  été  soumises  au 
commissaire  spécial,  M.  McDougall, 
subséquemment  juge,  lequel,  après 
avoir  entendu  la  preuve  des  deux 
côtés,  a  recommandé  que  les  réclama- 
tions des  intéressés  fussent  admises. 


1,111  35  Sur  cette  somme  on  prétend  qu'il  y  a  une 
surcharge  de  $754.20. 


1,048  14 


Ce'  te  somme  se  compose  de  surcharges  en 

1886  et  1887  de  $842.76  d'une  somme 
$205.38  payés  en  1884. 

49  341  Insolvable. 

14  28IPrétend  que  cette  balance  est  une  sur- 
charge. 
0  92|L,e  coût  de  la  perception  dépasserait  ce 
montant. 


14,481  491 


Pour  faire  coincider  cette  balance  avec  les  comptes  publics,  il  faut  déduire  $7.93  créditées 
de  trop  à  Alex.  Baptist,  et  $217.17  ajoutées  à  ce  crédit,  étant  $190.40  payées  le  23  juillet  1884, 
et  $26.77  portées  de  trop  par  erreur  au  compte  de  Wm.  Little,  ce  qui  laisse  une  balance  de 
$14,490.73  due  le  30  septembre  1894. 


EDWARD  T.  SMITH, 

Percepteur  des  droits  de  glissoires  et  dy estacades . 


Ministère  des  Travaux  Publics, 

Ottawa,  30  septembre  1900. 


14 


No. 


MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS  vi 

64  VICTORIA,  A.  1901 
—  Etat  des  droits  de  glissoires  et  d'estacadespour  les  travaux  de  la  rivière 
Trent  et  de  la  région  de  Newcastle,  dus  le  30  juin  1900  et  non  perçus  le 
30  septembre  1900. 


)ébiteurs. 


Année  où  les  droits 
étaient  dus. 


Somme. 


Total. 


Observations. 


Irwin  et  Boyd   

Thomson  et  McArthur. . 

Jabez  Thurston 

McDougall  et  Ludgate. . 

Bigelow  et  Trounce 

R.  et  G.  Strickland 

Suce,  feu  Geo.  Hilliard. 

T.  G.  Hazlett 

J.  M.  Irwin 

D.  Ullyott 

Green  et  Ellis 

A.  W.  Parkin    

The  Dixon  Estate 

Alfred  McDonald 

John  Parkin 

Gilmour  et  Co 

The  Rathbun  Company. 


1881 

1880 

1882 

1879 

1882  à  1885 

1882,  1883,  1885,  1886  et  1887 
1877  to  1883  &  1886 

1881,  1882,  1884  à  1889 

1882,  1883,  1885  à  1888 

1881  à  1887 

1881  à  1883, 1885, 1888  et  1889. 
1884,  1885,  1888,  1890  et  1891 

1883 

1888 

1889 

1893 

1893 


$  cts. 

59  79 
52  78 

12  50 
65  07 

216  21 
215  08 
354  15 

885  25 
698  45 
547  68 
157  01 

65  92 
137  50 

40  80 

13  00 
690  58 

1,846  57 


$  cts. 


Insolvables. 


Décédé  et  succes- 
sion partagée. 


6,058  34 


D'après  le  juge- 
ment rendu 
par  la  cour  de 
l'échiquier  re 
Boyd  v  s 
Smith,  ces 
sommes  ne 
peuvent  pas 
être  perçues. 


EDWARD  T.  SMITH, 
Percepteur  des  droits  de  glissoires  et  d'estacades. 

Ministère  des  Travaux  Publics, 

Ottawa,  30  Septembre  1900. 


vi  RAPPORT  DU  PERCEPTEUR  DES  REVENUS. 

DOCUMENT  SESSIONNEL  No  19 

BASSIN  DE  RADOUB  D'ESQUIMALT. 

No. .8. — Etat  des  droits  et  autres  impôts  perçus  dans  le  cours  de  l'exercice 

terminé  le  30  juin  1900. 
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Nom  du  Navire  entré 
au  Bassin. 


Navire  de  guerre  Sparrowhawk . 

Vapeur  Port  Albert 

Vapeur  Bristol 

Navire  de  guerre  Virago 

Vapeur  du  Gouvern.  Earl 

Princess.  .. 

Vapeur  Charmer 

Navire  de  guerre  Phaeton 

'  '       Icarus 

Pheasant 

"       Leander 

Navire  de  guerre  Virago 

;  '        Sparrowhawk . 

Vapeur  Robert  Adamson 

Vapeur  du  Gouvernem.  Quadra 

et  Pile  Driver 

Navire  de  guerre  Egeria 

Vapeur  Garonne 

Navire  de  guerre  Hero 

"       Leander 

Vapeur  Bristol 


265 
3,514 
1,983 

265 
54 
50 

609 
4,300 

970 

755 
4,300 


265 

265 

2,992 

573 
940 

3,876 
3,718 
4,300 
1,983 


Temps  passé  au 
Bassin. 


Du 


1899 

26  juin  . . 
26  juillet 
31       " 
23  août 
10  avril 

6  sept 
28  oct  . 
30    "    . 

6  nov 

6    '-    . 

4  déc. 

1900 


8  janvier. 

8       "       . 

19  février. 

5  mars.  . . 
12  "  ... 
14  mai  . .  . 
19     "     ... 

4  juin    .  . 

8     "     ... 


Au 


1899 

17  juillet 
27       " 

1  août . 
26  "  . 
15  avril. 

9  sept . 
30  oct  . . 

2  nov.  . 
1  déc. . 
1     "    .. 


1900 

janvier 

février 

mars 

mai. 


juin. 


Droits  de 

bassin 
(dockage.) 


$cts. 

775  79 
400  00 
250  00 
297  03 
17  50 
250  00 
200  00 
.190  84 


Autres 
droits. 


$cts. 


10  26 

7  20 


934  02 

381  88 

403  87 

400  00 

1  00 

350  00 
423  29 

2  40 

477  52 

474  Sfi 

7  80 

185  94 
200  00 


6,612  04 


19  20 


47  86 


Total. 


$  cts. 

775  79 
400  00 
250  00 
297  03 
17  50 
260  26 
207  20 
190  84 

934  02 

38  L  88 


403  87 
401  00 

352  40 
423  29 
485  32 
474  36 
185  94 
219  20 


6,659  90 


EDWARD  T.  SMITH, 

Percepteur  des  revenus  des  travaux  publics. 

Ministère  des  Travaux  Publics, 

Ottawa,  30  septembre  1900. 
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MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS 


64  VICTORIA  A.  1901 


BASSIN  DE  RADOUB  DE  TEVIS. 


Xo.  9. — Etat  des  droits  et  autres  impôts  perçus  dans  le  cours  de  l'exercice 

termimé  le  30  juin  1900. 


Nom  du  Navire  entré 
au  Bassin. 


Temps  passé  au 
Bassin. 


0 


Du 


Au 


Droits  de        . 
bassin         ~UIr.es  Total, 

'(dockage.)      drolts; 


1899.  1899. 


cts.  $  cts.  $  cts. 


Vapeur  Canadia |    4,314  15  juillet  .  D. d'entrée        200  00 

....16      "       .  27  juillet  .     1,562  80 


Merrimac 


Framnes 


Dragueurs  Nos.  8  et  11 
Vapeur  Activ 


4,177i20août 

20     " 

1,498!  3nov. 


4    " 


D. d'entrée        200  00 

10  oct  . . . .     7,050  54 
D  d'entrée 

11  nov. . . . 


1900.  1900. 

300  30  avril.  ..11  mai. 
1,377'  6  juin  ...    7  juin. 


200  00 

1,562  80 

200  00 

25  00  7,075  54 


200  00  . 

200  00 

621  87  : . 

62]  ^7 

442  50  . 
411  97 

442  50 

2  00 

413  97 

10,689  68  : 

27  00 

10,716  68 

EDWARD  T.  SMITH. 
Percepteur  des  revenus  des  travaux  publics. 

Ministère  des  Travaux  Publics, 

Ottawa,  30  septembre  1900. 
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BASSIN  DE  RADOUB  DE  KINGSTON. 
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No.  10. — Etat  des  droits  et  autres  impôts  perçus  dans  le  cours  de  l'exercice 

terminé  le  30  juin  1900. 


Nom  des  Navires  entrés 
au  Bassin. 


Temps  passé  au 
Bassin. 


Du 


Au 


Droits  du 

bassin 
i^dockage.)! 


Autres 
droits. 


Total . 


Vapeur  New  Island  Wanderer. .  . 

Barge  Cornwall 

Barge  Waubaushene 

Remorqueur  Jessie  Hall 

Vapeur  Islander 

Vapeur  Glengarry 

Vapeur  Capt.  Visger.  .au-dessous- 
Vapeur  Rival  

Remorqueur  Pétrel  

Vapeur  D.  D.  Calvin    

Remorqueur  Active 

Barge  Cornwall 

Barge  Hector 

Barge  Selkirk 

Remorqueur  St.  Paul   ....      45  ] 

Dragueur  Nipissing 105  ! 

Dragueur  Oueen 85  f 

and  two  Scows 50  j 

Vapeur  Elfinmere 


123 

586 

478 


1899. 


0  juillet 
12       " 
17       " 
56  24       " 
119    2  août 
732    9     " 
100125     " 


Vapeur  Tecumseh 

Vapeur  New  Island  Wanderer. 

Vapeur  Glengarry 

Barge  Muskoka 

Vapeur  W.  Johnson 

Vapeur  L'Eoyd  S.  Porter 

Barge  Melrose 

Vapeur  D.  D.  Calvin 

Barge  Regina 

Vapeur  Islander 


125 

1  sept . . 

346 

4  " 

750 

2  oct  .  . 

302 

3  "  .. 

586 

25"  .. 

539 

4  nov . . 

719 

20  "  .. 

285 


23 


1899. 

7  juillet. 
14  "  . 
18       "     . 

25  "     . 
3  août . . 

11     "     .. 

26  "     .. 

3  sept . .  . 
17     " 

!  3  oct 
;  6  " 
26    << 

4  nov 
22    " 

2  déc 


$  cts. 


$  cts. 


I  cts.. 


1,054  16  déc. 


1900. 


840 

17  avril. 

123 

19  "  . 

732 

21  "  . 

481 

25  "  . 

95 

9  mai. . . 

536 

31  "  ... 

768 

4  juin  . . 

750 

15  "  .. 

441 

25  "  .. 

119 

27  "  .. 

1900. 

18  avril 

21     " 

;22    " 

28     " 
10  mai. . 
31     "  . 
4  juin 
(16     " 
26     "     , 
28     "     . 


44  60, !  44  60' 

149  62 149  62' 

95  60| 95  60 

20  00! i  20  00 

23  80 23  80 

174  44 : 174  44 

20  00! 20  00 

45  00 45  00 

370  34 !  370  34 

135  50: 135  50 

112  68 ;  112  OS 

108  60Ï 108  60 

103  90 j 103  '.'0 

172  23! 172  23 

238  00; !  238  00 


1,188  32; 


192  80 

44  60 

148  82 

180  38 

20  00 

103  60 

126  80 

135  50 

88  20 

33  80 


$4,077  13 


22  00      1,210; 32" 


5  00  i 


5  00 
5  00 


$37  00 


197  80» 

44  60 

153  82- 

180  38- 

20  00 

108  60 

126  80* 

135  50 

88  20 

33  80 


$4,114  13. 


EDWARD  T.  SMITH, 

Percepteur  des  revenus  des  travaux  publics. 


Ministère  des  Travaux  Publics, 

Ottawa,  30  septembre  1900. 


£4  VICTORIA  DOCUMENT  SESSlONNEL  A,  1901 


PARTIE  VII 


DIVERS 

ACTES  DU  PARLEMENT  TRANSFÉRANT  CERTAINES  PROPRIÉTÉS 
DU  CONTROLE  DES  TRAVAUX  PUBLICS  À  D'AUTRES  MINIS- 
TÈRES. 

ACTES  DU  PARLEMENT,  PASSÉS  A  LA  SESSION  DE  1900,  SE  RAP- 
PORTANT A  CE  MINISTÈRE. 

CONTRATS  ADJUGÉS  PAR  CE  MINISTÈRE. 

PROPRIÉTÉS  ACHETÉES  OU  VENDUES. 

PROPRIÉTÉS  AFFERMÉES  AU  OU  PAR  CE  MINISTÈRE. 

RAPPORT  DU  CONSERVATEUR  DE  LA  GALERIE  NATIONALE  DES 
ARTS. 

NOMS  DES  ADMINISTRATEURS  DE  CE  MINISTÈRE. 

NOMS  DES  EMPLOYÉS  AUX  GLISSOIRES  ET  AUX  ESTACADES. 

NOMS  DES  EMPLOYÉS  AUX  BASSINS  DE  RADOUD. 

NOMS  DES  MÉCANICIENS,  CHAUFFEURS  ET  GARDIENS  EMPLOYÉS 
AUX  ÉDIFICES  PUBLICS. 

TABLEAU  INDIQUANT  LES  DATES  DE  L'OUVERTURE  ET  DE  LA 
CLOTURE  DE  LA  NAVIGATION 

ET  LA  CORRESPONDANCE  OFFICIELLE  DE  CE  MINISTÈRE 


POUR 


L'EXERCICE  FINANCIER  EXPIRÉ  LE  30  JUIN  1900. 


64  VICTORIA  DOCUMENT  SE3SIONNEL  No  19  A.  1901 


TRANSFERT  DU  CONTROLE  DES  PENITENCIERS,  ETC. 


Ottawa,  ii  décembre  1900. 

Par  Pacte  58-59  Vict.,  chap.  42,  la  section  10  de  la  loi  des  pénitenciers  qui  se 
lit  comme  suit  : — "  La  construction  et  les  réparations  des  édifices  et  autres  travaux 
dans  les  pénitenciers  seront  sous  le  contrôle  du  ministre  des  travaux  publics,"  est 
rappelée  et  la  suivante  lui  est  substituée  : — "  La  construction  et  les  réparations 
des  édifices  et  autres  travaux  dans  les  pénitenciers  seront  sous  le  contrôle  du 
ministre  des  travaux  publics,  sauf  dans  le  cas  où,  dans  l'opinion  du  ministre  delà 
justice,  ces  travaux  peuvent  être  exécutés  par  les  détenus." 


54  VICTORIA  DOCUMENT  SESSIONNEL  No  19  A    1901 


CHAPITRE  XVII. 

ACTE  CONCERNANT  LES  FORTIFICATIONS  ET  LES  EDIFICES 
MILITAIRES  ET  LEUR  ENTRETIEN  ET  RÉPARATION. 

Sanctionné  le  19  avril  1884. 

Sa  Majesté  par  et  de  l'avis  et  du  consentement  du  Sénat  et  de  la  Chambre  des 
Communes  du  Canada,  décrète  ce  qui  suit  : — 

1 .  Nonobstant  tout  ce  qui  est  contenu  dans  l'acte  passé  dans  la  trente-unième 
année  du  règne  de  Sa  Majesté,  chapitre  douze,  intitulé  "un  acte  concernant  les 
travaux  publics  du  Canada,"  ou  dans  tout  autre  acte,  le  ministère  de  la  milice  et 
de  la  défense  pourra,  le  ou  après  le  premier  jour  de  juillet,  en  l'année  de  Notre 
vSeigneur  mil  huit  cent  quatre-vingt-quatre,  être  chargé  et  avoir  le  contrôle, 
l'administration,  l'entretien  et  les  réparations  de  tous  les  édifices  militaires,  forts 
et  fortifications  du  Canada,  suivant  un  arrêté  en  conseil  à  cet  effet,  passé  avant 
le  jour  mentionné  ci-dessus  en  dernier  lieu. 
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TRANSPORT  DES  QUAIS,  JETÉES,  Etc. 


Extrait  du  chapitre  84. 

ACTE  CONCERNANT  LES  HAVRES,  JETÉES  ET  BRISE-LAMES. 

Sa  Majesté,  par  et  de  l'avis  et  du  consentement  du  Sénat  et  de  la  Chambre 
des  Communes  du  Canada,  décrète  ce  qui  suit  : — 

1.  Tous  les  havres,  quais,  jetées  et  brise-lames  construits  ou  terminés  aux 
frais  du  Canada,  ou  qui  appartiennent  au  Canada,  sauf  seulement  ceux  qui  sont 
situés  sur  des  canaux  ou  qui  s'y  rattachent,  seront  sous  le  contrôle  et  la  régie  du 
ministre  de  la  marine  et  des  pêcheries  en  ce  qui  a  rapport  à  leur  usage,  leur 
entretien  et  leurs  réparations  ordinaires,  la  promulgation  et  la  mise  en  vigueur  de 
règlements  relatifs  à  cet  usage,  cet  entretien  et  ces  réparations  ordinaires,  et  la 
perception  des  droits  et  péages  imposés  pour  leur  usage. 

2.  Leur  construction  et  réparations,  et  les  travaux  qui  en  dépendent,  autres 
que  l'entretien  et  les  réparations  ordinaires,  seront  sous  le  contrôle  et  la  direction 
du  ministre  des  travaux  publics,  40  Vict.,  chap.  17,  art.  1. 

2.  Le  gouverneur  en  conseil  pourra  nommer  ou  désigner  les  préposés  ou  les 
personnes  qu'il  jugera  à  propos,  lesquels  auront,  sous  les  ordres  du  ministre  delà 
marine  et  des  pêcheries,  la  charge  des  travaux  par  le  présent  placés  sous  le  con- 
trôle et  la  régie  du  dit  ministre,  et  qui  percevront  les  droits  et  péages,  imposés 
pour  leur  usage  ;  le  gouverneur  en  conseil  pourra  fixer  la  rémunération  qui  leur 
sera  accordée  respectivement  pour  ces  services,  40  Vict.,  chap.  17,  art.  2. 

3.  Le  gouverneur  en  conseil  pourra  en  tout  temps,  sur  la  recommandation  du 
ministre  de  la  marine  et  des  pêcheries,  établir  des  règles  et  des  règlements  pour 
l'usage  et  la  gestion  de  ces  havres,  quais,  jetées  et  brise-lames,  et  un  tarif  ou  des 
tarifs  de  péages  et  droits  à  percevoir  pour  leur  usage,  et  prélever  sur  les  individus 
ou  navires  qui  s'en  suivront,  et  sur  les  effets,  denrées  ou  marchandises  qui  seront 
chargés  ou  déchargés  des  navires. 

7.  Rien  dans  le  présent  acte  ne  sera  interprété  comme  modifiant  ou  limitant 
aucun  des  pouvoirs  ou  devoirs  du  ministre  des  travaux  publics,  en  vertu  de  Vacte 
concernant  les  travaux  publics  du  Canada,  relativement  à  la  construction,  l'amélio- 
ration, la  réparation  ou  l'entretien  des  ouvrages  ci- dessus  mentionnés,  ou  le  pou- 
voir du  gouverneur  en  conseil  de  faire  des  règlements  pour  le  bon  usage  des  dits 
ouvrages  concernant  leur  sûreté  et  la  protection  contre  leur  détérioration,  et  pour 
empêcher  qu'ils  soient  endommagés,  ou  établir  la  responsabilité  de  ceux  qui  les 
endommageront,  ou  annulant  ou  modifiant  l'effet  d'aucun  arrêté  en  conseil  rendu 
en  vertu  du  dit  acte,  imposant  ou  prélevant  la  perception  de  droits  ou  péages  pour 
l'usage  de  ces  ouvrages,  avant  que  cet  arrêté  ne  soit  révoqué  ou  que  d'autres 
dispositions  ne  soient  établies  pour  les  mêmes  fins  en  vertu  du  présent  acte,  40 
Vict.,  chap.  17,  art.  7. 

8.  Rien  dans  le  présent  acte  ne  s'appliquera  aux  havres  de  Québec,  Montréal, 
Toronto,  Saint-Jean,  N.B.,  Halifax  ou  Pictou,  ni  à  aucun  havre  placé  sous  le 
contrôle  des  commissaires  nommés  en  vertu  de  quelque  acte  du  parlement  du 
Canada,  40  Vict.,  chap.  17,  art.  8. 
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APPLICATION  POUR  DROITS  DE  GRÈVE  ET  FAIRE  DES  TRAVAUX 
DANS  LES  RIVIÈRES  NAVIGABLES. 

Le  chapitre  92,  section  5  des  Statuts  Revisés  du  Canada  se  lit  comme  suit  : — 

"  5.   L'autorité  locale,  la  compagnie  ou  la  personne  qui  se  proposera  d'établir 

"dans  les  eaux   navigables,   quelque  ouvrage  pour  lequel  il   n'existe  d'ailleurs 

"  aucune  autorisation  suffisante,  pourra  en  remettre  les  plans,  avec  la  description 

I  '  de  remplacement  choisi,  au  ministre  des  travaux  publics,  et  en  déposer  un  double 
il  au  bureau  du  régistrateur  des  titres  du  district,  du  comté  ou  de  la  province  où 

'  l'on  projettera  de  construire  cet  ouvrage,  et  pourra  s'adresser  au  gouverneur  en 

II  conseil  pour  en  obtenir  l'approbation,  et  elle  donnera  avis  pendant  un  mois  du 
'  '  dépôt  de  ces  plans  et  de  sa  demande  par  annonce  insérée  dans  la  Gazette  du 

'  Canada  et  dans  deux  journaux   publics  au  lieu  ou  à  proximité   du  lieu  où  cet 
"  ouvrage  devra 'être  fait,  49  Vict.,  chap    35,  sec.  2." 

Afin  de  mieux  expliquer  ce  que  comporte  cette  section,  j'ai  l'honneur 
■de  donner  un  extrait  de  l'opinion  émise  par  l'honorable  ministre  de  la  justice  au 
sujet  de  certaines  applications  faites  précédemment  en  vertu  de  cette  loi. 

Le  ministre  a  fait  entrer  autres  remarques  les  suivantes  dans  les  documents 
produits  : — 

'Ci)  En  autant  que  nous  pouvons  le  constater  par  les  documents  ceux  qui 
1  '  ont  fait  des  applications  ne  se  sont  pas  conformés  au  Statut  qui  exige  que 
"  l'endroit  où  les  travaux  doivent  être  faits  soit  mentionné  dans  l'avis  déposé 
"  chez  le  ministre  des  travaux  publics  ainsi  que  le  dépôt  d'un  duplicata  chez  le 
"  régistrateur  du  district.  Un  plan  du  lieu  a  été  déposé  ;  mais  le  Statut  Revisé 
"'  du  Canada,  chap.  92,  sect.  5  exige  certainement  plus  que  cela.  Il  devrait  y 
''  avoir  comme  le  pense  le  ministre  une  description  avec  bornes  et  mesures." 

"(2)  Avant  que  les  plans  et  la  description  ne  soient  approuvés,  ceux  qui  font 
"'  des  requêtes  devraient  donner  des  preuves  évidentes  qu'ils  sont  propriétaires 
"  du  terrain  et  de  l'endroit  sur  la  rivière  où  ils  se  proposent  de  faire  des  travaux. 
"  Le  Statut  mentionne  que  les  travaux  devraient  être  faits  sur  des  terrains  ou  sur 
"  la  propriété  de  ceux  qui  demandent  la  permission  de  les  faire,  et  il  est  pourvu 
"  à  la  protection  nécessaire  à  la  libre  navigation.  On  ne  peut  l'invoquer  pour 
'  '  obtenir  des  titres  à  un  terrain  sur  lequel  des  travaux  doivent  être  faits.  Si 
"  l'intention  des  requérants  est  d'obtenir  un  titre  de  propriété  du  terrain/  il 
4i  devrait  l'être  en  conformité  à  la  section  33  du  chap.  13  des  actes  de 


Ces  remarques  du  ministre  définiront  clairement  l'intention  de  son  ministère 
concernant  la  loi  dont  il  s'agit  et  les  requérants  devraient  s'y  soumettre  en  consé- 
quence car  toute  requête  recommandée  par  l'ingénieur  en  chef  sera  référée  au 
ministre  de  la  justice  qui  constatera  si  on  s'est  soumis  en  tout  aux  exigences  de  la  loi. 
Je  puis  dire  en  plus  que  l'énoncé  seul  que  l'on  a  obéi  aux  exigences  de  la  loi  n'est 
pas  encore  suffisant.  Il  doit  y  avoir  la  preuve  que  des  duplicatas  du  plan  ou  des 
plans  ont  été  donnes,  que  la  description  des  travaux  par  bornes  et  par  mesures  a  été 
déposée  chez  le  régistrateur  tel  que  le  veut  la  loi.  Il  faut  aussi  la  preuve  que  les 
avis  de  tel  dépôt  et  requête  aient  été  dûment  annoncés.  Les  déclarations  faites 
en  vertu  du  chap.  141,  S.  A.  du  C. ,  "  acte  concernant  les  serments  extra  judi- 
ciaires '  '  seront  reçus  comme  preuve  de  ces  faits.  On  pourra  aussi  prouver  la 
publication  des  avis  (si  le  requérant  préfère  cette  méthode)  en  produisant  les 
numéros  des  journaux  et  ceux  de  la  Gazette  du  Canada  contenant  les  dits  avis 
(marqués  au  crayon). 
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Depuis  que  le  Conseil  Privé  de  la  Grande  Bretagne  a  décidé  que  les  lits  de 
ruisseaux  et  eaux  navigables  relèvent  du  gouvernement  de  la  province  il  devient 
nécessaire  pour  ceux  qui  demandent  des  droits  de  grèves  d'obtenir  un  titre  du 
gouvernement  de  la  province  intéressée,  excepté  dans  le  cas  où  l'application  est 
faite  pour  des  droits  dans  les  havres,  ces  derniers  étant  restés  sous  le  contrôle  du 
gouvernement  fédéral.  Cependant  les  propriétaires  ou  locataires,  pour  un  terme 
de  quelques  années,  obtiendront  un  titre  parfait  du  gouvernement  de  la  province 
qui  a  le  contrôle  et  du  ministère  de  l'intérieur  pour  ce  qui  a  rapport  aux  rivières 
où  ils  ne  sont  pas  propriétaires  par  droit  antérieur. 

Des  lettres  patentes  peuvent  être  émises  immédiatement  pour  des  ouvrages 
faits  avant  le  ier  mars,  1899,  et  pour  lesquels  le  ministère  des  Pêcheries  et  des 
Travaux  Publics  s'était  prononcé  favorablement. 

SYNOPSIS. 

Un  plan  et  une  description  par  bornes  et  mesures  devra  être  déposé  au 
bureau  dn  régistrateur. 

Une  copie  certifiée  par  le  régistrateur  comme  étant  une  copie  de  l'original 
enregistré  à  son  bureau  devra  être  envoyée  à  ce  ministère. 

L'ouvrage  projeté  décrit  en  entier  devra  être  annoncé  dans  la  Gazette  du 
Canada  et  dans  deux  journaux  de  la  localité  pendant  cinq  semaines,  telles 
annonces  devront  être  envoyées  à  ce  ministère. 

Le  requérant  fournira  la  preuve  qu'il  est  propriétaire  à  cours  ou  à  long  terme 
de  droits  de  grève  et  rivière  tel  que  décrit  ci-dessus  ;  on  devra  aussi  fournir 
cette  preuve  à  ce  ministère. 
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Ottawa,  i  décembre  1900. 

Monsieur, — J'ai  l' honneur  de  vous  présenter  les  états  suivants  des  transac- 
tions du  ministère  durant  le  dernier  exercice  financier  en  ce  qui  concerne  les  con- 
trats et  les  propriétés,  et  qui  doivent  être  insérés  dans  le  rapport  annuel  de 
1899- 1900,  savoir  : — 

No.  1.  Etat  des  contrats  adjugés  par  ce  ministère  durant  l'exercice  expiré  le 
30  juin  dernier. 

No  2.  Etat  des  propriétés  achetées  et  vendues  par  ce  ministère  pendant  la 
même  période. 

No.  3.  Etat  des  propriétés  affermées  à  ou  par  le  dit  ministère  des  travaux 
publics  pendant  la  même  période  et, 

No.  4.  Une  liste  des  actes  publics  du  parlement  du  Canada  passés  à  la  der- 
nière session  et  des  arrêtés  en  conseil  se  rapportant  à  ce  ministère. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

J.   A.   CHASSÉ, 

Greffier  en  loi. 
M.  Jos.  R.  Roy, 

Secrétaire  intérimaire, 

Ministère  des  Travaux  Publics. 
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LISTE  DE 
Quelques-uns  des  Actes  du  Parlement 

PASSÉS  A  LA  SESSION  DE  1900 

EN  CE  QUI  SE  RAPPORTE 

AU  MINISTÈRE  DES  TRAVAUX  PUBLICS  OU  AUX  TRAVAUX 
SOUS  SON  CONTROLE. 


64  VICTORIA 


DOCUMENT  SESSIONNEL  No  191 


A, 1901 


Liste  de  quelques-uns  des  actes  du  Parlement  du  Canada  passés  dans  le  cour  de 
la  cinquième  session  du  huitième  parlement,  prorogé  le  18e  jour  de  juillet 
1900,  et  les  arrêtés  en  conseil  qui  se  rapportent  au  ministère  des  travaux 
publics  et  aux  travaux  sous  son  contrôle.    (63-64  Victoria). 


çu 

Page 

Sujet. 

Titre  en  entier  du  Statut. 

"0-\ 

du 

Statut. 

Sommes      accordées      à       Sa 

Actes  accordant  à  Sa  Majesté  certaines  somme? 

Majesté  pour  l'exercice  finis- 

nécessaires pour  subvenir  à  certaines  dépenses 

sant  le  30  juin   1900,  et  les 

du  service  public  pour  l'exercice  finissant  le  30 

fins  pour  lesquelles  elles  sont 

juin  1900,  et  pour  d'autres  fins  concernant  le 

accordées. 

service  public. 

1 

3 

Sommes      accordées      à      Sa 

Acte  accordant  à  Sa  Majesté   certaines  sommes 

Majesté  pour  l'exercice  finis- 

nécessaires pour  subvenir  à  certaines  dépenses 

sant  le  30  juin   1900,  et  les 

du  service  public  pour  l'exercice  finissant  le  30 

fins  pour  lesquelles  elles  sont 

juin  1900. 

3 

/ 

accordées 

Sommes      accordées      à      Sa 

Acte  accordant  à  Sa  Majesté  certaines  sommes 

Majesté  pour   les  exercices 

d'argent  nécessaires  pour  subvenir  à  certaines 

finissant  le  30  juin  1900,   et 

dépenses  du  service  public  pour  les  exercices 

le  30  juin  1901. 

finissant  respectivement  le  30  juin  1900,  et  le  30 
juin  1901,  et  pour  d'autres  fins  concernant  le 

service  civil. 

5 

11 

Amendements  à  l'acte  du  ser- 

Acte pour  amender  l'acte  du  service  civil. 

14 

15U 

vice  civil,   re  les  commis  de 

seconde  classe. 

Intérêts  payés  pour  une  expro- 

Acte pour  amender  l'acte  d'expropriation. 

22 

177 

priation   faite   par    la    cou- 

ronne. 

Pour    prévenir    et   régler    les 

Acte  pour  prévenir  et  régler  les  conflits  ouvriers, 

conflits  ouvriers. 

et  pour  pourvoir  à  la  publication  d'une  statisti- 

que industrielle. 

24 

183 

N.  B. — Par  un  arrêté  en  conseil  passé  le  31  janvier  1900,  et  en  vertu  des  dispositions  de 
l'acte  62-63  Victoria,  chap.  30,  des  règlements  ont  été  établis  pour  la  protection  de  la  santé 
des  personnes  employées  dans  la  construction  de  s  travaux  publics.  Voir  page  1,11  des 
Statuts  du  Canada  1900 

Par  proclamation  datée  du  5  mai  1900,  suivant  les  dispositions  des  Statuts  Revisés  du 
Canada,  chap.  151,  et  intitulé  acte  concernant  le  maintien  de  la  paix  dans  les  environs  des 
travaux  publics,  toutes  les  dispositions  du  dit  acte  excepté  les  sections  depuis  3  jusqu'à  12, 
ces  deux  dernières  inclusivement,  ont  été  mises  en  vigueur  le  et  après  le  1er  de  mai  1900, 
dans  la  partie  nord-ouest  de  la  province  d'Ontario. 


Ministère  des  Travaux  Publics, 

Ottawa,  i  décembre  1900. 


J.  A.  CHASSE, 

Greffier  en  loi, 
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ETATS. 


3°.— CONTRATS  ADJUGES  PAR  LE  MINISTRE  DES  TRAVAUX  PUBLICS  AU  CANADA, 
DEPUIS  LE  30  JUIN  1899,  JUSQU'AU  30  JUIN  1900. 

2°.— PROPRIÉTÉS  ACHETÉES  OU  VENDUES   PAR  LE  MINISTÈRE  DES  TRAVAUX 
PUBLICS,  DURANT  L'EXERCICE  TERMINÉ  LE  30  JUIN  1900. 

3°.— PROPRIÉTÉS  AFFERMÉES  PAR  ET  AU  MINISTÈRE  DES  TRAVAUX  PUBLICS, 
DURANT  L'EXERCICE  TERMINÉ  LE  30  JUIN  1900. 


n 


MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS. 


64  VICTORIA,  A    1901 

No.  1 .  -  Contrats  adjugés  par  le  ministère  des  travaux  publics  du  Canada 
depuis  le  30  juin  1899  jusqu'au  30  juin  1900. 


Travaux. 

Noms  des 
entrepreneurs. 

D^te  du 
contrat. 

Somme. 

Edifices  Publics. 

Hôtel  du  gouvernement,  édifices  du 
parlement  et  des  ministères. 

Edifices   du   parlement   et   des   ministères — 

Approvisionnement  de  charbon 

Ferme   expérimentale  —  Construction   d'une 

John  Heney  &  Son 

Holtby  &  Shearer 

Bourque  &  Lemoine  . .  . 
McCullough  &  Cameron 

Acadia  Coal  Co.,  Ltd.  . 

James  Kenna 

Acadia  Coal  Co.,  Ltd.  . 
Isidore  LeBlanc  &  Co.. 

Burchell  Bros 

10  juin 

7  sept. 

11  avril 

8  sept. 

28  août 
28     " 
28     '  ' 
7  sept. 

7     " 

9  ' 
2     " 
2     " 
2     " 

2     "    • 
2     " 

28  août 

29  juin 

29  janv. 

26  août 
28     " 

27  sept. 

28  août 
28     " 

2  sept. 
28  août 
28     " 

25  " 

26  " 

28  août 

25     " 

28     " 

1  sept. 
28  août 
25     " 

1  sept. 

1     " 

1899. 

1899. 
1900. 
1899. 

1899. 
1899. 
1899. 
1899. 
1899. 
1899. 
1899. 
1899. 
1899. 
1899. 
1899. 
1899. 
1S99. 

1900. 

1900. 
1899. 
1899. 
1899. 
1899. 
1899. 
1899. 
1899. 
1899. 
1899. 
1S99. 

1899 
1899. 
1899. 

1899. : 
1899. 
1899. 
1899. 
1899. 

$     cts. 

IV».: ',44  00 
3  115  00 

Magasin  militaire 

Hôtel  du  gouvernement — Annexe  à 

Nouvelle-Ecosse. 

Amherst,  bur.  de  poste.  Approv.  de  la  houille 
Annapolis           "                                " 
Antigonish         "                                " 
Arichat 

banque  d'épargne 

douane 
Baddeck,  bureau  de  poste 
Dartmouth              "                            " 
Halifax    édifice  fédéral 

.50,745  00 

7.5C7  00 

193  90 
161  72 
75  04 
70  00 
35  00 
:;ô  00 
99  00 

Wm.  Roche 

48  60 
454  84 

"         bur   de  l'ass.  rec.  gén.     " 

t  i 

82  50 

'•         édifice  des  immigrants  " 
"         entrepôt  de  vérification  " 
Kentvdle,  construction  d'un  bureau  de  poste, 
bureau    de    poste  —  Construction 

d'un  appareil  de  chauffage 

Liverpool,    bureau   de   poste  —  Construction 

d'un  appareil  de  chauffage 

Lunenburg,  bur.  de  poste.  Appro.  de  la  houille 
New  Glasgow         " 

11 

241  30 

<i 

133  35 

James  Reid 

10,87°  00 

T.  P.  Calkin  &  Co 

Frank  Powers 

Benjamin  Anderson . .  . 
Acadia  Coal  Co..  Ltd.  . 
Burchell  Bros 

875  00 

815  00 
165  00 
129  42 
128  00 

Pictou                                                    " 
"     douane                                    " 
Sydney,   bureau  de  poste                " 
Truro'                    "                              " 
Windsor                "                              " 

Acadia  Coal  Co.,  Ltd.  . 

C.  F.  Routledge 

Acadia  Coal  Co. ,  Ltd .  . 

Fred.W.  Dimock 

Killam  Bros 

78  62 
110  07 
121  00 
134  00 

59  98 
124  38 
264  15 

Ile  du  Prince- Edouard. 

Charlottetown,  édifice  public— Approv.  delà 

houille 

Montayue.  bur.  de  poste.  Approv.  de  la  houille 

Acadia  Coal  Co.,  Ltd.  . 

George  Wightman  

James  Kenna 

337  80 

52  95 

311  C^ô 

Non  vea  u-Bru  nswick . 

Bathurst,  bur.  de  poste.  Approv.  de  la  houille 
Chatham            "                                " 

Robert  Seely 

Acadia  Coal  Co.,  Ltd.  . 
R.  R.  Call    

294  3.7 

69  26 

239  12 

Robert  Seelv 

146  93, 

36  95 
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XDCUMENT  SESSIONNEL  No.   19 

$o.   i. — Contrats  adjugés  par  le  ministère  des   travaux   publies   du  Canada 
depuis  le  31  Juin   1897  jusqu'au  30  Juin  1900. 


Travaux. 


Noms 
des  entrepreneurs. 


Date  du 
contrat. 


Somme. 


Edifices  publics — Suite. 


No  u  vea  u  -Bru  nswick . 


$     cts. 


^redericton,  bur.  de  poste,  appr.  de  houille, 
tf  oncton  "  " 

^ewcastle  "  " 

le  aux  Perdrix,   station  de  la  Quarantaine, 

de  trois  édifices 

5t-Jean  (Nord),  bur.  de  poste, app.  de  houille 
(Ouest) 
"        (Cité)  douane  " 

(    "    )  bureau  de  poste 
"        banque  d'épargnes  " 

douane  " 

>t.  Stephens,  bureau  de  poste,  " 

mssex  "  " 

rracadie,  lazaret  de  " 

Voodstock,  bureau  de  poste  " 


Patrick  Farrell j  4  Sept. 

Acadia  Coal  Co.,  Ltd.  .  Î28  Août 

28     " 
R.  R.  Call |25     " 

John  Duffy 7  Nov. 

Vroom  &  Arnold !  1  Sept. 

Robert  Seely j  1      ' 

Vroom  &  Arnold 1      " 

R.  P.  &  W.  F.  Starr..  .6     " 
!  6     « 

|  6     " 
A.  I.  TeedCo'v.  Ltd..  .126  Août 

Robert  Seelv . ." 1  Sept. 

R.  R.  Call 125  Août 

A.  I.  TeedCo'v.  Ltd..  .26     tl 


1899. 

235  06 

1899. 

179  48 

1899. 

76  93 

1899. 

222  85 

1899. 

18,500  00 

1899. 

1899. 

J    24  74 

1899. 

.25  53- 

1899. 

480  22' 

1899. 

212  16 

L899. 

1,381  37 

1899. 

82  80 

1899. 

225  66 

1899. 

791  78- 

1899. 

183  89 

Québec. 


Lylmer,     bureau  de  poste,  appr.  de  houille. 
!oaticook  "  " 

?arnham  "  " 

7raserville  " 

iull — Construction  d'un  bureau  de  poste. . . 
oliette,  bureau  de  poste,  appr.  de  houille. 

^achine  '  ' 

^aprairie  '  ' 

Jontreal  '  ' 

douane 

entrepôt  de  vérification 

northern  receiv.  house 
'  '         édifice  du  revenu 
Xiebec     édifice  des  immigrants 

bureau  des  mes.  de  bois 
'  '        douane 

agence  de  la  marine 

entrepôt  de  vérification 

bureau  de  poste 

(St   Roch) 
tichmond 
it-Henri 
>t-Hyacinthe 
>t-Jérôme 
iherbrooke 
>orel 
Vois- Rivières,  bur.  de  poste 

douane 
falleyfield,  bureau  de  poste 
rictoriaville — Construct.  d'un  édifice  public 


J.  W.  McCullough 

W.  C.  Webster  &  Son.. 

G.  C.  Poulin 

JNap.  Dion 

|jos.    Bourque    &    Chs. 

Lemoine  

M.  A.  Leprohon  &  Cie. 

Bell  Bros.  &Co 

ILudger  Beauvais 

!T.  F.  Moore  &  Co 


ijos.  Gingras  . 
Archer  &  Co 


J.  D.  Smith 

T.  F.  Moore  &  Co. 
jC.  Rouleau  &  Fils.. 

iChs.  Godmer 

J.  D.  Smith 

Alexis  Martin 

J.  C.  Malone  &  Co. 


Eusèbe  Dion 

P.  Paquet  &  T.  Godbout 


25  Août 

1899. 

112  50 

26  " 

1899. 

142  30 

5  Sept. 

1899. 

42  00 

23  Août 

1899 

219  77 

8  Juin 

1900. 

18,500  00 

31  Août 

1899. 

121  02 

3  Sept. 

1899. 

86  03 

25  Août 

1899. 

115  61 

26  " 

1899. 

765  45- 

26  " 

1899. 

550  00 

26  lk 
26  " 

1899. 
1899. 

|  1,814  73 

26  " 

1899. 

192  50 

25  " 

1899. 

14  04 

1  Sept. 

1899. 

125  51 

1  " 

1899. 

394  59 

1  " 

1899. 

242  38 

1  " 

1899. 

329  30- 

1  " 

1899. 

481  88 

1  " 

1899. 

50  35 

25  Août 

1899. 

215  13 

26  " 

1899. 

143  00 

1  Sept. 

1899. 

234  49 

11  " 

1899. 

158  96 

25  Août 

1899. 

280  3& 

6  Sept. 

, 1899. 

307  50 

7  " 

1899. 

137  50 

7  " 

1899. 

299  75- 

21  » 

1899 

44  74 

16  Janv. 

1900 

s, 000  00 

16  MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS.  vii 

64  VICTORIA,  A.  1901 
No.  ].  —  Contrats  adjugés  par  le  ministère  des  travaux  publics,  etc.-  Suite. 


Travaux. 

Noms  des 
entrepreneurs. 

Date  du 
contrat. 

Somme. 

Edifices  Pubucs — Suite. 

$    cts. 

Ontario. 

Alnionte.  bureau  de  poste,  appr.  de  houille 

Wm.  Me  Arthur 

14  sept. 

1899. 

149  50 

Amherstburg         "                                " 

John  Mann  &  Sons 

5     " 

1899. 

119  42 

Arnprior                  "                                 " 

J.  S.  Moir 

24  août 

1899 

178  48 

Barrie                       "                                  " 

Johnston  &  Serjeant  .  . 

24     " 

1899. 

250  C0 

Ttelleville                "                                '; 

The  Rathbun  Co 

11  sept. 

1899. 

461  70 

Berlin 

A.  A.  Pipe 

11     " 

1899. 

8  62 

"                                " 

Kloepf er  &  Co 

5     " 

1899. 

117  76 

Brampton                "                               ■  " 

R.  J.  McCallum 

24  août 

1899. 

129  90 

Brantford                "                                  " 

Thos-  Elliott 

28     ' 

1899. 

298  88 

Brockville               "                                  " 

GeD.  E.  Shields 

1  sept. 

1899. 

298  50 

construction  d'un  manège 

David  S.  Booth 

29  juin 

1900 

42  290  00 

Carleton  Place,  bur.  de  poste,  app.  de  houille 

F.W.  Singleton  &  Co.  . 

25  août 

1899. 

113  00 

Chatham                       "                          " 

A.  R.  Crow 

28     " 

1899. 

168  43 

Cobourg                        "                          " 

Geo.  Thompson  , 

26     " 

1899. 

168  00 

Cornwall                        "                           " 

A.  F.  Mulhern 

26     " 

1899. 

238  00 

Dundas                           "                           " 

Chs.  Sturrock 

11  sept. 

1899. 

16  75 

Galt 

John  Brownlee 

30  août 

1899. 

160  (X) 

Gananoque                   "                          " 

The  Rathbun  Co 

11  sept. 

1899. 

86  47 

douane                                 " 

(  j 

11     " 

1899. 

108  60 

Goderich,       bureau  de  poste 

F.  Barlow  Holmes 

26  août 

1899. 

160  64 

Guelph                          "                          " 

Kloepf  er   &  Co 

28     " 

1899. 

26  67 

Hamilton                       "                           " 

The  Rogers  Coal  Co. .  . 

26     " 

1899. 

1      708  62 

<<                                       u 

Thos.  Myles  &  Sons. .  . 

26     " 

1899. 

édifice  public. — Fourniture   de  fils 
d'éclairage  au  bureau  de  poste.  .  . 

The  Hamilton  Electric 

Light    and    Cataract 

Power  Co  ,  Ltd 

27  mars 

1900. 

790  m 

Ingersoll.  bureau  de  poste — Construction  d'un 

appareil  de  chauffage 

Purdy,  Mansell  &  Co.  . 

23  janv. 

1900. 

1,323  00 

Kingston,  manège — Construction  d'un  appa- 

reil de  chauffage 

McKelvey  &  Birch 

27  mars 

1900. 

2.695  00 

Kingston,  bureau  de  poste,  app.  de  houille 

James  Sowards 

25  août 

1999. 

191  25 

douane                                 " 

25     " 

1899. 

212  50 

Lindsay,   bureau  de  poste                    " 

McLennan  &  Co  .    

25     " 

1899. 

135  31 

London               "                                    " 

Bowman  &  Co 

1  sept. 

1899. 

66  72 

douane                                   " 

" 

1     '« 

1899. 

15  26 

"               "                                        << 

Campbell  &  Chantier.  . 

31  août 

1899. 

1       235  40 

bureau  de  poste 

' 4 

31     " 

1899 

t 

Napanee                  "                                  " 

The  Rathbun  Co 

11  sept. 

1899. 

195  50 

Niagara  Falls        "                                 "  ' 

John  Mann  iz  Sons 

5     " 

1899. 

60  00 

Orangeville           "                                 " 

5     " 

1899. 

10  00 

Orillia 

" 

5     " 

1899. 

116  23 

Pembroke               "                                  " 

James  Stewart 

25  août 

1899. 

180  03 

Peterborough        "                                    " 

The  Rathbun  Co 

11  sept. 

1899 

163  85 

douane                          '  ' 

(< 

11     «' 

1899. 

144  87 

Petrolia.  bureau  de  poste                      " 

John  Mann  &  Sons 

5     " 

1899. 

139  18 

Port  Arthur 

Western  Coal  Co. ,  Ltd. 

28  août 

1899. 

130  00 

Port  Hope               "                                  " 

Brown  &  Henning  ... 

25     " 

1899. 

172  17 

Prescott                 " 

James  Buckly    

25     " 

1899. 

157  15 

douane                                       " 

"               

25     " 

1S99. 

89  80 

Portage  du  Rat,  bureau  de  poste — Construc- 

tion ft'un  appareil  de  chauffage 

Purdy,  Mansell  &  Co.  . 

7  oct. 

1899. 

1.423  0Q 

St.  Catharines.  bur.  de  poste,  app.  de  charbon 

H.  M.  Rogers 

25  août 

1S99. 

147  27 

St.  Thomas 

Ellison  &  Lewis 

26     " 

1899. 

254  50 

Smith  "s  Falls 

A.  Foster 

26     "  , 

1899 

128  80 

Stratfortl                        "                           " 

C.  F.  Neild 

25     " 

1899 

315  :<> 
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No.  i. — Contrats  adjugés  par  le  ministère  des  travaux  publics,  etc. — Suite. 


Travaux. 

Noms 
des  entrepreneurs. 

Date  du 
contrat. 

Somme . 

Edifices  publics — Suite. 

$     cts. 

* 

On  tario — Suite . 

trathrov,  bureau  de  poste,  appr.  de  houille 

Alexander  Reed 

25  août 

1899. 

167  85 

orouto                     "                                  " 

The  Ellias  Rogers  Co.  . 

31      " 

1899 

817  48 

'  '         douane                                         '  ' 

" 

31      " 

1899. 

369  72 

"         entrepôt  de  vérification 

" 

31      " 

1899. 

878  18 

"        bureau  du  revenu                     " 

" 

31      " 

1899. 

263  38 

"         édifice  du  revenu  de  l'intér. — Four- 

The   Toronto    Electric 

Per  1,000 

niture  de  fils  d'éclairage 

renton,  bureau  de  poste,  appr.  de  houille 

Light  Co 

25  avril 
29  août 

1900 
1899. 

watts  20 

Chs.  Crowe 

153  60 

falkerton             "                                     " 

S.  W.  Vogan 

25      " 

1899. 

156  25 

/indsor                 "                                     " 

Robt.  J.  Cleminson. . . . 

26      " 

1899 

394  64 

Toodstock — Construction  d'un  édiffce  public 

J.  A.  DesRivières 

9  oct. 

1899 

31,790  00 

Manitoba. 

randon,   bureau  de  poste,  appr.  de  houille 

Mcllvride  <fc  Lane 

2  sept. 

1899. 

17  50 

a                                    tt                                                    ii 

John  Hanbury 

2      " 

1899. 

605  50 

ferme  expérimentale               " 

Mcllvride  &  Lane 

2      " 

1899. 

35  28 

a                                        i>                                                            (  ( 

John  Hanbury 

2      " 

1899. 

121  86 

ortage  LaPrairie,  édifice  public          " 

Western  Coal  Co.,  Ltd. 

28  août 

1899. 

375  22 

rinnipeg.  bureau  de  poste                     " 

Alberta  Ry.  &  Coal  Co. 

3  nov. 

1899. 

2,225  60 

'  '          douane                                    '  ' 

Tavlor  &  Sons 

28  août 

1899.1 

665  49 

bur.  d'immig.  et  hangars    " 



28      " 

1899.; 

285  00 

bureau  des  sauvages              " 



28      " 

1899.: 

190  00 

entrepôt  de  vérification       " 



28      " 

1899.! 

256  50 

Territoires  du  Nord-ouest. 

idian  Head, ferme  expérim.,  app.  de  houille 
^edicine  Hat — Constr.  d'un  palais  de  justice 
Const.  d'un  app.  de  chauffage 
mâchoire  de  l'Orignal, pal.  de  j.,  ap.  de  houille 
egina — Construction  du  bureau  des  terres.  . 
palais  de  justice,  appr.  de  houille 

réparation  des  casernes 

bureau  de  poste,   appr.  de  houille 
bureau  d'enregist  " 

bur.  des  terres  fédér.  " 


Geo.  Thompson 13  août 

Chs.  Purmal 2      " 

Williamson  &  Mclntyrejl9  mars 

Robert  Beard j31  août 

Willoughby  &  Mollard.  114      " 

Rembler  Paul |31      " 

Donald  McDougall 120  mars 

Rembler  Paul 31  août 

31      " 


1899. 

250  00 

1899. 

6,403  30 

1900. 

715  00 

1899. 

80  00 

1899. 

17,940  00 

1899. 

782  50 

1900. 

4,500  00 

1899. 

250  00 

1899. 

100  00 

1899 

180  00 

Cotom bie  A ngla ise. 

e\v  Westminster— Construction  d'un  bureau  Jos.    Bourque    &  J.    A. 

de  poste,  etc DesRivières 43  Fev.      1900.;    50,500  00 

ancou ver—  Construction  d'un  manège Viau  &  Lachance 17  Juillet  1899.!    65,658  00 

ictoria,    édifice   public,    construction    d'un 

monte-charge Leitch  &  Turnbull 22  Janv.     1900        1,945  00 

Havres  et  Rivières. 

Xouvelle-Ecosse. 

îglishtown — Construction  d'un  quai  public  Hugh  McDonald |14  août  1899.;  6,197  00 

w  Harbour— Construction  d'un  brise-lamesj.  B.  McManus 19  mai  1900. |  17,070  00 

5rth   Bay  —  Ingonish — Construction    d'unjohn    Henev   &  Henry, 

brise-lames Smith  . .  ." 6  Dec.  1899'  27,250  00 
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No.  1  —Contrats  adjugés  par  le  ministère  des  travaux  publics,  etc. — Suite. 


Travaux. 


Noms  des 
entrepreneurs. 


Date  du 
contrat. 


Somme. 


Havres  et  Rivières — Suite. 

Nouvelle-Ecosse — Suite. 

Parker's  Cove  Annapolis,   prolongement  du 

brise- lames 

Port  Hdlford,  construction  d'un  brise-lames. 
Wolf  \  ille,  construction  d'un  quai 

W.  H.  Anderson 

Reid  &  Archibald 

John  E.  Bigelow 

McDonald  &  Moffatt  . . 
Alex.  McDonald 

J.  B.  McManus 

8  mars 
15  sept. 
12  may 

25  mai 
5  juin 

31  oct 

25  avril 

19  déc. 
10  oct. 

2.°,     '  ' 

1/  avril 

9  fév. 

10  avril 

4  juin 

26  mai 

9  avril 

15  juin 

9  avril 

9     " 
9     " 
7  janv. 

20  mars 
19  sept. 
10  fév. 

1900. 
1899. 
1900. 

1900. 

1900. 

1899. 

1899. 

1899. 
1899. 

1899. 

1899. 

T.  mu. 

1900. 

1900. 
1900. 

1900. 

1900. 

1900. 

1900. 
1900. 
1900. 

1900. 
1899. 

1000. 

5     cts. 

2.940  00 
6,763  00 
5,907  00 

55,9i 
5.50 

13, 0< 
12,000  00 

5,525  00. 

par  verge 
cube  14c 
04.976  0Û 

25.792  OC] 
0.7lT   01 

12.550  M 

20.500  (H 

Par  verge 

cube  2.2r 

2,47-~ï  0< 

62.57 

28,520  01 

1,324  0« 

Par  pied 

lin.  37c 

5.240  0 

à. 730  0 

Par  verge 
cube  15 

61.171  0 

Ile  du  Prince- Edouard. 

Summerside,  Indian  Head — Construction  d'un 
brise-lames  en  pierre 

West  Point — Prolongement  du  quai 

Nouveau-Brunswick . 

*  Burnt   Church  —  Construction    d'un    quai 
public   

Lamèque — Construction  d'un  quai  public. .  .  . 

Québec. 
Cacouna — Construction  d'un  quai 

Arcade  Landry 

Geo.  St.  Pierre  &  Co. .  . 
S.  Cohen  &  Son    

Thos.  Powers 

John    Henev  &   Henrv 
Smith  . . .' 

Ouinlan,   Phippen    and 
Robertson  

Chs.  Lemoine    &  F.  E. 
Fortin 

F.W.  Wilson 

C.  S.  Boone    

Wm.  J.  Bryce 

M.  A.  Pigott 

Coteau  Landing — Dragage  d'un  chenal 

Lévis — Agrandissement  du  bassin  de  radoub. 
Percé,  havre — Construction  d'une  jetée 

Portage  du  Fort  — Construction  de  deux  jetées 
et  terrassements  pour  le  pont  projeté 

Ontario. 

Bruce  Mines,  comté  d'Algoma — Construction 
d'une  jetée 

Burlington  Channel,  pour  renouveler  la  char- 
pente de  la  partie  sud  de  la  jetée  dans  la 
Baie  de  Hamilton 

Collingwood  Harbour,  dragage 

Hawkestone  — Construction  d'un  quai 

Meaford— Construction  de  piliers  de  protec- 
tion   etc  ,  et  dragage 

Ottawa,  pont  de  la  rue   Maria — Construction 
de  deux  terrassements  et  jetées 

John  Burns 

Ottawa,    pont   de  la  rue   Maria,  pour  24  pi- 
liers   

Ottawa,  pont  de  la  rue  Maria,  pour  p. lotis. .  . . 

Port  Elgin — Prolongement  du  brise-lames. .  . 

PortFindlay,  district  d'Algoma-Construction 
d  '  un  q  n  ai 

Murdock  McLennan  .. 

The  Chatham  Dredging 
&  General  Contracting 
Co     Ltd              

Rondeau  Harbour — Travaux  de  dragage 

Toronto,  havre,  élargissement  et  réparation  à 
la  jetée  du  côté  ouest  à  l'est  de  l'entrée. 

J.  P.  Magann  &  W.  E. 
Phin 

*  Ce  contrat  a  été  adjugé  à  J.  W.  &  J.  Anderson  le  9  août  1900. 
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No.  I — Contrats  adjugés  par  le  ministère  des  travaux  publics,  etc. — Fin. 


Travaux. 

Noms 
des  entrepreneurs. 

Date  du 
contrat. 

Somme. 

Havres  et  rivières — Suite. 
Manitoba. 

$     cts. 

imli,    lac   Winnipeg.  —  Construction  d'une 
jetée  

John  J.  Vopni   

11  sept.     1899 

9,600  00 

Navires,  dragueurs  et  outiixage. 

onstruct.  d'une  chaudière  tubulaire  marine, 
onstruction  d'un  engin  à  triple  expansion 
et  d'une  chaudière  marine  écossaise 

Carrier,  Laîné  &  Co 

John  Inglis  &  Sons.  .  .  . 

11  janv.     1900. 
20  fev.       1900 

3,922  00 
20,350  00 

ERVICE   TÉLÉGRAPHIQUE   ET   DES  SIGNAUX. 

ig  Romaine  à  Château  Bay,  Détroit  de  Belle- 
Isle  —  Construction    d'une    ligne   télégra- 
phique, 315  milles  plus  ou  moins 

Xavier  Gendreau 

J.  H.  Latrémouille  .... 
F.  A.  C.  Bickerdike  ..  . 

11  août      1899. 
26  juillet  1899. 
19  août      1899. 

Par   mille. 
125  00 

3,447  00 

10,700  00 

amloops  au  Lac  Lower  Nicola,  C  A. — Cons- 
truction d'une  ligne  télégraphique 

leuve  Saint-Laurent,  rive  Nord — Transport 
des  poteaux  de  télégraphe,  etc 

leuve  Saint-Laurent,  rive  Nord — Transport 
des  poteaux  de  télégraphe,  etc 

L.  P.  de  Courval 

19  avril      1900. 

P.  poteau. 
1  00 

IlNISTÈRE    DES   TRAVAUX    PUBLICS, 

Ottawa,    ier  décembre  1900. 


J.   A.   CHASSÉ, 

Greffier  en  Loi. 
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GALERIE  NATIONALE  DES  ARTS 

RAPPORT  DU  CONSERVATEUR 
POUR  L'EXERCICE  TERMINÉ  LE  30  JUIN  1900. 


€4  VICTORIA  DOCUMENT  SES6IONNEL  A.  1901 


GALERIE  NATIONALE 

Bureau  de  l'architecte  en  chef, 

Ottawa,  12  décembre  1900. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  faire  rapport  que  dans  le  cours  de  l'exercice 
terminé  le  30  juin  1900,  les  pièces  suivantes  ont  été  ajoutées  à  la  galerie  : 

Peintures  à  l'huile.  —  Portrait  de  feu  D.  Kingsford,  présenté  par  l'artiste, 
Chas.  E.  Moss. 

"  Young  Canada."  par  M.  Robert  Harris,  présenté  par  madame  Caroline 
Hill. 

Funérailles  de  feu  Sir  John  Thompson:  Vue  sur  le  pont  du  vaisseau  de 
guerre  "Blenheim,"  par  M.  F.  M.    Bell  Smith,  présenté  par  madame  Sandford. 

Sculpture. — Buste  en  bronze  de   feu  Sir  John  Thompson,  par  L.-P.  Hébert. 

Quatorze  mille  deux  cent  cinquante-six  visiteurs  se  sont  inscrits  au  registre 
durant  l'année,  ce  qui  est  une  diminution  de  sept  cents  sur  l'année  précédente. 

Cette  diminution  est  due  au  fait  que  la  galerie  a  été  deux  fois  fermée  au 
public  durant  l'année,  la  première  fois  alors  que  l'Académie  Royale  Canadienne 
a  tenu  son  exposition,  et  la  seconde  lorsqu'on  a  rafraîchi  et  nettoyé  les  peintures 
et  les  cadres. 

Je  désire  appeler  votre  attention  sur  l'encombrement  de  la  galerie  et  sur  le 
système  de  chauffage. 

Le  manque  d'espace  ne  nous  permet  pas  d'exposer  les  tableaux  d'une 
manière  satisfaisante.  La  construction  d'une  annexe  en  arrière  ou  adjacente  à 
la  bâtisse  actuelle  serait  désirable,  sans  être  d'un  coût  extravagant. 

L'édifice  est  chauffé  par  des  poêles.  Un  appareil  de  chauffage  à  vapeur 
serait  une  grande  amélioration  au  point  de  vue  de  la  propreté,  de  la  commo- 
dité et  de  l'apparence. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

L.  FENNINGS  TAYLOR, 

Conservateur. 

M.  Jos.   R.   Roy, 

Secrétaire-intérimaire,  ministère  des  travaux  publics. 


64  VICTORÏA  DOCUMENT  SES5I0NNEL  No    19  A    1901 


NOMS  DES  ADMINISTRATEURS 


DU 


MINISTERE   DES    TRAVAUX    PUBLICS 


AVEC 


LA  DATE  DE  EEUR  NOMINATION,  ETC.,  DE  1841  à  1900 


64  VICTORIA, 


DOCUMENT  SESSIONNEL 


A,  1901 


NOMS  DES  ADMINISTRATEURS 


Noms  et  date  de  la  nomination,  etc.,  des  administrateurs  du   ministère  des 
travaux  publics,  de  1841  à  1900. 


Noms. 


Sous  V empire  de  Pacte 43  Vie. ,    Ck.38 

Conseil  des  Travaux. 

Killaly,  Hon.  H.  H 

Daly,  Hon.  D "j 

Harrison,   S.  B I 

Sullivan.   R.  B F 

Davidson,  J .,  Ecr J 

Begly,  Thomas  A 

Keefer,  Samuel 

Rubid*<e.   F.  B 

Nouveau  Conseil  des  Travaux. 

Killaly,  Hon.  H.  H 

Daly,  Hon.  D 1 

Draper,  Hon.  W.  H 

Morris,  Hon.  W 

Papineau,  Hon.  D.  B 

Sous  V empire  de  Pacte  ç  Vie,  Ch.  37 
etc. 

Robinson,  Hou.  W.  B 

Taché    Hon.  E.  P 

Chabot,  Hon.  J 

Merritt,  Hon.  W.  H 

Bourret,  Hon.  J 

Young,  Hon.  John 

Chabot,  Hon.  j 

Lemieux,  Hon.  F 

Alleyn,  Hon.  C 

Holton,  Hon.  L,  H 

Sicotte,  Hon.   L.  V 

Rose,  Hon    John 

Cauchon,  Hon. Jos 

'fessier,  Hon.  U.  J 

Drummond,  Hon.  L.  T , 

Lafram boise.  Hon.  M 

Chapais,   J.  C 

Casgrain,   Hon.  Chas.  Eus 

Cameron,  Hon.  M 

Westenhall.  John  S 

Bourret,  Hon .  Jos 

Killaly.  Hon.  H.  H 

Keefer,  Samuel , 

Trudeau,  Toussaint 

Begley.  Thos.   A 

Trudeau,  Toussaint 

Brann.  Frederick 

Page,  John 


Fonction  ou  emploi. 


Président. 
Membres 


Secrétaire 

Ingénieur  en  chef 

Architecte  et  ingénieur  en 
chef  adjoint 


Président. 
Membres  , 


Commissaire  en  chef 


Commissaire. 


Second  Commissaire. , 
Commissaire  adjoint. 


Sous-Commissaire . 
Secrétaire 


Ingénier  en  Chef. 


Date  de  la  nomination. 


29  Dec.      1841 


17  Août 
17     " 


1841 
1841 


15  Dec.       1841 


4  Oct.       1844 


3  Oct.       1844 


22  Juin 

11  Mars 
13  Dec. 

8  Avril 

12  Fév. 
28  Oct 

23  Sept. 

27  Jan. 
26  Nov. 

2  Août 

7  " 
11  Jan. 

13  Juin 

24  Mai 

28  " 

24  Juillet 

30  Mars 

9  Juillet 

11  Mars 
2  Fév. 

17  Avril 

12  Fév. 
6  Mai 

8  Mars 
10  Fév. 

13  Dec. 
Mars 

31  Oct. 


1846 
1848 
1849 
1850 
1851 
1851 
1852 
1855 
1857 
1858 
1858 
1859 
1861 
1862 
1863 
1863 
1864 
1846 
1848 
1850 
1850 
1851 
1859 
1864 
1841 
1859 
1864 
1853 


8  Juin   1846 


Mars 

Nov. 

Mars 

Fév. 

Oct. 

Sept. 

Jan. 

Nov. 

Août 

Jan. 
Juin 
Mai 

Juillet 
Mars 
Juin 
Fév. 

Avril 

Fév. 

Mai 

Mars 

Mai 

Oct. 

Mars 

Juillet 

Oct. 


1848 
1849 
1850 
1851 
1851 
1852 
1855 
1857 
1858 
1858 
1859 
1861 
1862 
1863 
1863 
1864 
1867 
1848 
1850 
1850 
1851 
1859 
1864 
1868 
1858 
1864 
1867 
1879 
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Noms  et  date  de  la  nomination,  etc.,  des  administrateurs  du  ministère  des 
travaux  publics,  de  1841  à  1898. — Fin. 


Date  de  la  nomination. 


Noms. 


Fonction  ou  emploi. 


Sous  V empire  de  Pacte  ji  Vie.,  ch.  12. 

McDougall,  Hon.  Wm 

Langevin,  C.B.,  Hon.  Hector  L 

Mackenzie,  Hon.  Alexander 

Tupper,  C.B.,  K.C.M.G.,  Sir  Charles.  . 
Langevin,  C.B.,  K  CM. G.,  SirHec.  L. 

Smith.  Hon.  Frank 

Ouimet,  Hon.  Joseph  Aldéric 

Desjardins,  Hon.  Alphonse 

Tarte,  Hon.  J.  Israël 

Trudeau,  Toussaint 

Baillargé,  G.  F 

Gobeil,  A 

Braun,  Frederick 

Chapleau,  S 

Ennis,  F.  H 

Gobeil.  A 

Roy,  E.  F.  E  .. 

Roy,  J.  R ; 

McPherson,  D.  A 

Desrochers,  Rudolphe  Charles 

Page,  John 

Perley,  H.  F 

Baillargé,  G.  F , 

Coste,  Louis 

Lafleur,  E    D 

Scott,  Thos.  S 

Fuller,  Thomas 

Ewart,  David 


Ministre 


Ministre  intérimaire. 
Ministre 


Sous  Ministre 


Secrétaire. 


!  Secrétaire  intérimaire 
Secrétaire-adjoint 


Ingénieur  en  chef, 


id  joint 


intér 


!  Architecte  en  chef 


1 

;  s 

1  ^ 

17 
20 
14 

fi 

13 

1 
'    1 

!  5 
123 
'  1 

1 
|18 
I  8 

1 
i25 

5 
26 
18 
26 
31 

2 


Juillet 

Dec. 

Nov. 

Oct. 

Mai 

Août 

Janv. 

Mai 

Juillet 

Mai 

Oct., 

Janv 

Juillet 

Oct. 

Nov. 

Janv. 

Janv. 

Janv. 


180 

1809 

1873 

1878 

1879 

1891 

1892 

1890 

1890 

1868 

1879  31 

18911 

186730 

1879;  4 


Juillet 

Nov. 

Juillet 

Mars 
Mai 
Oct. 
Nov. 


1880 
1885 
1891  31 
1900; 
189111 
18961 
1868J  1 
188010 


Dec. 

Nov. 

Oct. 

Mai 

Août 

Janv. 

Avril 

Juillet 

Oct. 
Dec. 

Sept. 
Nov. 
Jan. 
Dec. 


1809 
1873 
1878 
1879 
1891 
1892 
1890 
1896 

1879 
1890 

1879 
188<> 
1885 
1890 
1900 


Avril     189:: 


1871 
1892 
1899 
1871 
1881 
1897 


Oct. 
Juillet 

Mars 

Oct 
Tuin 


1879 

1891 
1879 
1899 

1881 
1897 
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NOMS 


DES 


Employés  préposés  aux  Glissoires  et  Estacades 

du  Canada. 


LE  30  JUIN  içoo. 


AVEC    EA 


DATE  DE  LEUR  NOMINATION,  LE  CHIFFRE  DE  LEURS 
APPOINTEMENTS,  Etc. 
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NOMS 


DES 


Employés  préposés  aux  différents  bassins 

de  radoub. 


LE  jo  JUIN  içoo. 


AVEC 


LA  DATE  DE  LEUR  NOMINATION,  LE  CHIFFRE  DE  LEURS 
APPOINTEMENTS,  Etc. 
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LISTE 


DES 


Mécaniciens,  chauffeurs  et  gardiens  des  édifices 

publics  du  Canada 

LE  30  JUIN  içoo 


AVEC 


LA  DATE  DE  LEUR  NOMINATION,  LEUR  SALAIRE,  ETC 
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CORRESPONDANCE   OFFICIELLE 


MINISTÈRE  DES  TRAVAUX  PUBLICS 


DU  ikr  JUILLET  1867  AU  30  JUIN  1900 


64  VICTORIA 


DOCUMENT  SESSIONNEL  No  19 


A    1901 


CORRESPONDANCE  OFFICIELLE. 
Lettres  reçues  et  envoyées  depuis  le  ier  juillet  1867  jusqu'au  30  juin  1900. 


Années. 


Reçues. 


Envoyées. 


1867- 

1808 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 


•Du  1er  juillet  au  31  décembre 

1er  janvier  au  31  décembre 


au  6  octobre . . 
7  octobre  au  31  décembre 
1  janvier  " 


1  juillet 


au  30  juin 


1888 
1889 
1890, 
1891 . 
1892 
1893. 
1894. 
1895. 
1896. 
1897. 
1898 
1899. 
1900. 


2,075 

1,511 

3,498 

2,317 

3,448 

2,171 

4,961 

3,185 

6,268 

3,983 

8,333 

4,428 

10,072 

5,707 

9,800 

5,043 

9,006 

5,006 

7,971 

4,773 

7,517 

4,425 

6,886 

4,021 

7,186 

4,547 

2,033 

810 

8,451 

4,410 

9,599 

5,529 

10,505 

5,699 

11,633 

6,227 

13,114 

6,903 

8,977 

5,321 

9,644 

5,352 

4,866 

2,735 

10,493 

6,343 

10,522 

7,042 

10,098 

7,448 

10,576 

7,286 

11,637 

6,700 

11,720 

6,220 

9,517 

6,028 

10,190 

5,148 

10,223 

5,573 

11,404 

5,033 

9,640 

5,250 

9,639 

4,784 

12,139 

5,938 

50 
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Nombre  de  chèque  passés  du  comptable  chez  le  secrétaire  et  qui  ont  été  expé- 
diés par  la  poste,  de  1882  à  1900. 


Années. 


1882... 
L883... 

1884... 
1885  . 
1886... 
1SS7... 
1888... 
1889... 
1890... 
1891... 
1892... 
1893... 
1894... 
1895... 
1896-7 


Du    22   septembre   au  30  juin, 
1    juillet 


1897-8 
1898-9 
1899-1900. 


1883 . 

1884. 

1885 

1886. 

1887. 

1888, 

1889. 

1890. 

1891. 

1892, 

1893. 

1894, 

1895. 

1896. 


Relevé  incomplet,  les  livres  ayant  été  en  partie  détruits  par  l'incen- 
die du  11  février 1897 

Du   1er  juillet  au   30  juin  1898 

"     1899 

"     1900 


1,566 
3,366 
3,298 
3,466 
4,198 
4,692 
4,960 
4,819 
5,376 
5.400 
7,174 
7,792 
8,745 
9,849 


10,858 
10,495 
12,991 


Chèques  émis  par  le  ministère  des  Finances  et  expédiés  par  la  malle  au  secrétaire. 


Années. 


N.  mbre. 


1885 

1885 

1886 

1887 

1888 

1889 

1890 

1891 

1892 

1893 

1894 

1895 

189(3-7.... 

1897-8.... 
1898-9.... 
1899-1900. 


Du  1er  avril  au 
"    1   juillet 


30 


juin  1885 

1886 

1887 

1888 

1889 

1890... 

1891 

1892 

1893 

1844 

1895 

1896 

Relevé  incomplet,  les  livres  ayant  été  en  partie  détruits  par  l'incen 

die  du  11  fév.  1897 

Du  1er  juillet  au  30  juin  1898 

1899 

1900 


245 
954 
1,158 
918 
887 
908 
790 
820 
822 
868 
594 
267 


332 

213 

1,557 


vii  CORRESPONDANCE  OFFICIELLE  51 

DOCUMENT  SESSIONNEL  No.  19 

Lettres  reçues  et  envoyées  par  le  bureau  de  l'architecte  en  chef,  du  ier  janvier 

1880  au  30  juin  1900. 


Années. 

Reçues. 

Envoyées. 

1880— Du  1er  janvier  au  30 
1880         "       1er  juillet 
1881 

juin 

1,273 

'        1881.. 

2,943 

'         1882 

2,859 

1882 

1883 

3,538 
3,860 
4,500 
6,075 
6,816 
6,947 
6,484 
7,448 

4,600 

1883 

1884 

6,004 

1384 

'        1885 

6,718 

1885 

1886 

6,450 

1886 
1887 

1887 

1888 

6,380 
6,870 

1888 

1889        "            "     - 

1889 

1890 

7,667 

6,578 

1890        " 

'        1891 . 

7,751 

1891 

1892 

6,113 

7,428 
6,900 
7,538 
7,843 
10,700 

10,913 
12,386 

4,260 

1892 

1893 

6,453 

1893 

1894 

*4,517 

1894 

1895 

|5,327 

1895        "            " 

1896.. 

5,783 

1896 

1897 

8,200 

1897 

'        1898 

8,54" 

1899        "            " 

<        1899 

8  7o2 

1899        " 

1900 

9,878 

Lettres  envoyées  par  le  bureau  de  l'ingénieur  en  chef,  de  janvier  1880  au 

30  juin  1900. 

Années. 

No 

1880 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 


Du 


1er  janvier  au  30  juin 

1er  juillet         "  1881 

1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
"'  "  1900 


418 
1,795 
2,352 
2,651 
3,611 
3,119 
2,867 
3,281 
3.552 
4,229 
3,374 
3,948 
4,009 
4,232 
3,966 
4,603 
4,239 
4,994 
4,696 
5,277 
7,366 


Note. — Les  lettres,  en  comptant  les  rapports,  reçues  au  bureau  de  l'ingénieur  en  chef 
peuvent  être  estimées  à  raison  de  deux  reçues  pour  une  envoyée. 

*  Le  nombre  exact  de  lettres  reçues  ne  peut  pas  être  définitivement  donné,  mais  sera  à  peu 
près  dans  la  même  proportion  que  les  lettres  envoyées  l'année  dernière. 

t  La  diminution  dans  le  nombre  des  lettres  envoyées  provient  du  changement  opéré  le  1er 
janvier  1894,  dans  la  manière  de  transmettre  les  comptes  au  secrétaire.  Jusque  là  une  lettre 
accompagnait  chaque  compte,  mais  maintenant  un  paquet  de  comptes  va  avec  chaque  lettre. 

P.  N.  DOODY. 
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DOCUMENT   DE   LA  SESSION   No  20 


A.   1901 


CANADA 


EAPPOET    ANNUEL 


DU 


MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX 


POUR    L'EXERCICE 


r>U    1er    JUILLET    1899    AU    30    JUIN    1900 


SOUMIS  EN  CONFORMITE  DES   DISPOSITIONS  DES  STATUTS  REVISES  DU  CANADA, 

CHAPITRE  37,  SECTION  28 


IMPRIME    PAR    ORDRE    DU    PARLEMENT 


OTTAWA 
IMPRIMÉ  PAR  S.  E.  DAWSON,  IMPRIMEUR  DE  SA  TRÈS  EXCELLENTE 

MAJESTÉ  LE  ROI 

1901 
N°  20—1901.] 


64  VICTORIA  DOCUMENT   DE  LA  SESSION   No  20  A.   1901 


A  Son  Excellence  le  Très  honorable  comte  de  Minto,  G. CM. G.,  etc.,  etc.,  etc.,  gouverneur 
général  du  Canada,  etc.,  etc.,  etc. 

Plaise  X  Votre  Excellence, 

Le  soussigné  a  l'honneur  de  présenter  à  Votre  Excellence  le  rapport  annuel  du 
ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  du  Canada  couvrant  le  dernier  exercice  compris 
entre  le  1er  juillet  1899  et  le  30  juin  1900. 

Le  tout  respectueusement  soumis, 

ANDREW  G.  BLAIR, 

Ministre  des  Chemins  dejer  et  Canaux. 

Ottawa,  13  février  1901. 


20— aJ 
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DOCUMENT   DE   LA  SESSION   No  20 
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Carte  indiquant  l'exploration  faite  pour  le  chemin  de  fer  projeté  vers  le  district  du 
Yukon. 
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RAPPORT  DU  DÉPUTE  DU  MINISTRE 

A  l'honorable 

Andrew  G.  Blair, 

Ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  présenter  le  rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer 
et  Canaux  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1900. 

Les  rapports  annuels  des  ingénieurs,  les  rapports  spéciaux  et  généraux  des  surin- 
tendants des  chemins  de  fer  et  canaux,  et  ceux  d'autres  officiers  du  département,  se 
trouvent  dans  les  annexes. 

Ci-joint  (partie  II)  on  trouvera  des  relevés  des  sommes  dépensées  pendant  le  der- 
nier exercice  pour  la  construction,  la  réparation  et  l'entretion  des  divers  travaux  placés 
sous  le  contrôle  de  ce  ministère  ;  aussi  des  relevés  qui  indiquent  les  dépenses  totales 
faites  sur  chaque  canal  depuis  sa  construction,  sur  chacun  des  chemins  de  fer  de  l'Etat, 
ainsi  qu'un  état  des  sommes  payées  chaque  année  aux  chemins  de  fer  subventionnés,  et 
les  chiffres  totaux  des  subventions  payées. 

CHEMINS  DE  FER. 

Le  présent  rapport  a  trait  aux  chemins  de  fer  du  Canada  sur  lesquels  le  gouverne- 
ment fédéral  a  un  contrôle  direct,  et  à  d'autres  pour  la  construction  desquels  des  sub- 
ventions ont  été  autorisées.* 

Dans  une  annexe  (partie  vi)  se  trouve  un  rapport  statistique  spécial  contenant  les 
relevés  fournis  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1900,  par  les  compagnies  de  chemins 
de  fer  canadiens,  en  conformité  de  la  loi.  Ces  relevés  donnent  des  renseignements  sur 
l'exploitation  des  chemins  de  fer  au  Canada,  y  compris  ceux  de  l'Etat. 

Les  faits  généraux  suivants  qui  ressortent  de  ces  relevés  offrent  de  l'intérêt. 

Le  nombre  des  chemins  de  fer  en  exploitation,  y  compris  les  deux  appartenant  à 
l'Etat,  l'Intercolonial  et  celui  de  l'Ile  du  Prince-Edouard,  était  de  154;  un  certain 
nombre  cependant  sont  affermés  ou  appartiennent  à  des  compagnies  qui  se  sont  fusion- 
nées, et  indépendamment  des  chemins  de  fer  de  l'Etat,  le  nombre  des  compagnies 
maîtresses  est  aujourd'hui  de  86.  Le  nombre  des  lignes  absorbées  par  l'amalgamation 
est  de  36,  et  celui  des  lignes  affermées  33. 

A  la  clôture  de  l'exercice,  le  30  juin  1900,  le  nombre  de  milles  de  chemins  de  fer  ter- 
minés était  de  17,824,  soit  une  augmentation  de  466  milles,  outre  2,558  milles  de  voies 
de  garage  ou  d'évitement.  Il  y  avait  17,694  milles  en  rails  d'acier,  dont  591  milles  à 
double  voie.      Il  y  a  17,657  milles  en  exploitation. 


*I1  est  bon  de  faire  observer  que  les  rapports  fournis  par  les  officiers  surintendants,  et  qui  se  trouvent 
aux  annexes,  ne  s'appliquent  qu'à  l'exercice  seulement,  tandis  que  l'ingénieur  en  chef  du  département  a 
étendu  le  sien  jusqu'au  1er  décembre  1900. 
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Le  capital  versé  s'élevait  à  $998,268,404,  ce  qui  accuse  une  augmentation  de  $33,- 
568,620.  Les  recettes  brutes  de  tous  ces  chemins  de  fer  se  sont  élevées  à  $70,740,270, 
soit  une  augmentation  de  $8,496,486,  et  les  frais  d'exploitation  à  $47,699,798,  soit  une 
augmentation  de  $6,993,581,  comparée  à  l'année  précédente,  ce  qui  porte  les  recettes 
nettes  de  l'année  à  $23,040,472,  soit  une  augmentation  de  $1,502,805.  Les  trains  ont 
transporté  21,500,175  voyageurs,  soit  une  augmentation  de  $2,366,810,  et  le  transport 
des  marchandises  s'est  élevé  à  35,946,183  tonnes,  soit  une  augmentation  de  4,734,430. 
Le  nombre  total  de  milles  parcourus  par  les  convois  a  été  de  55, 177,871,  soit  une 
augmentation  de  2,962,664  milles.  Le  relevé  des  accidents  constate  que  7  voyageurs 
ont  été  tués. 

Les  chiffres  ci-dessous  indiquent  une  année  de  grande  activité  dans  les  opérations 
de  chemins  de  fer,  la  forte  augmentation  dans  les  frais  d'exploitation  résultant  des 
demandes  d'un  trafic  très  grandissant,  et  de  l'entretien  d'un  équipement  et  d'un  ser- 
vice d'un  haut  ton,  étant  plus  que  compensée  par  les  recettes  additionnelles  qu'on  a 
obtenu.  De  l'augmentation  totale  des  dépenses,  quatre  chemins,  le  Pacifique  Canadien, 
le  Grand-Tronc,  le  Canada-Southern  et  l'Intercolonial,  sont  responsables  de  plus  de 
$5,700,000,  tandis  qu'en  même  temps  ils  ont  gagné  plus  de  $6,700,000  de  l'augmenta- 
tion totale  des  gains. 

L'Etat  a  dépensé  pour  la  construction  de  chemins  de  fer,  avant  et  depuis  la  confé- 
dération (1867),  la  somme  de  $127,636,988.07  à  compte  du  capital  (y  compris  un  paie- 
ment de  $25,000,000  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique),  laquelle, 
avec  les  $296,872.90  dépensés  pour  le  chemin  de  fer  de  la  Nouvelle-Ecosse  et  pour 
le  chemin  de  fer  Européen  et  Nord-Américain  et  portés  au  compte  du  fonds  consolidé, 
et  en  subventions  une  autre  somme  de  $23,227,562.5*  portée  au  compte  du  fonds 
consolidé,  forme  une  dépense  totale  de  $151,161,423.48.  En  outre,  il  a  été  dépensé 
depuis  la  Confédération  $81,391,472.11  en  frais  d'exploitation,  couvrant  l'entretien  et 
l'exploitation  des  chemins  de  fer  de  l'Etat  :  soit  un  grand  total  de  $232,552,895.59*, 
qui,  à  l'exception  de  $13,881,460.65,  a  été  tout  affecté  aux  chemins  de  fer  dans  le  cours 
des  trente-trois  dernières  années.  Les  recettes  provenant  des  chemins  de  l'Etat  pen- 
dant la  même  période  se  sont  élevées  à  $73,225,382.16. 

CHEMINS  DE  FER  DE  L'ÉTAT  EN  EXPLOITATION. 


Les  différentes  lignes  exploitées  et  entretenues  par  l'Etat  sont  :  le  chemin  de  fer 
Intercolonial,  l'embranchement  de  Windsor  (entretien  seulement),  et  le  chemin  de  fer 
l'Ile  du  Prince-Edouard. 

On  trouvera  plus  loin  des  détails  sur  ces  chemins  de  fer  et  leur  exploitation  ;  il? 
sont  donnés  aux  annexes,  partie  I,  où  Ton  trouvera  des  rapports  par  l'ingénieur  ei 
chef  du  ministère,  le  directeur  général  des  chemins  de  fer  de  l'Etat,  et  les  fonctionnaire 
de  ces  chemins. 


*Cette  somme  ne  comprend  pas  une  subvention  annuelle  de  $186,600  à  la  Compagnie  de  chemin  de  fer 
Atlantique  et  Nord -Ouest  pendant  vingt  ans  à  partir  du  1er  juillet  1889,  s' élevant  pour  les  11  dernières 
années  à  $2,054,600,  qui  est  payée  par  le  ministère  des  Finances,  et  notée  ici  pour  la  première  fois.  Elle 
ne  comprend  pas  non  plus  le  paiement  annuel  de  $119,700  d'intérêt  à  5  pour  100  sur  la  somme  de  $2,394,000 
payable  à  la  province  de  Québec  pour  la  ligne  de  Québec  à  Ottawa,  montant  qui  a  été  transféré  à  la  dette 
publique. 

On  devra  remarquer  que  dans  l'état  du  comptable,  partie  II,  n°  3,  indiquant  les  subventions  payées  aux 
chemins  de  fer,  les  $25,000,000  au  chemin  de  fer  du  Pacifique  Canadien  et  les  $500,000  au  chemin  de  fer 
des  comtés  des  l'Ouest  ont  été  compris  dans  son  état  des  dépenses  à  compte  du  capital,    page  42,  partie  II. 
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Les  recettes  brutes  de  toutes  les  voies  ferrées  de  l'Etat  pendant  le  dernier  exer- 
ice,  1899-1900,  se  sont  élevées  à  $4,774,161.87,  et  si  on  les  compare  à  l'exercice  pré- 
sent elles  accusent  une  augmentation  de  $828,344.47.  Les  frais  d'exploitation  se 
)nt  élevés  à  $4,665,228.06,  soit  une  augmentation  de  $758,615.75. 

Les  profits  nets  dans  les  opérations  de  l'année  ont  été  de  $108,933.81. 

L'Intercolonial  a  donné  un  profit  de  $120,667.02;  l'embranchement  de  Windsor 
|  du  total  des  recettes)  a  rapporté  $34,459.87,  et  celui  de  l'Ile  du  Prince-Edouard  a 
3rdu  $16,193.08. 

Les  chiffres  ci- dessus  comprennent  le  loyer  des  lignes  affermées  pour  le  prolonge- 
ant de  l'Intercolonial  jusqu'à  Montréal. 

CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL. 

Le  1er  mars  1898  on  a  prolongé  l'Intercolonial  jusqu'à  Montréal  au  moyen  de  baux 
issés  avec  les  compagnies  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc  et  du  Comté  de  Drummond, 
I  qui  a  ajouté  169.81  milles  à  la  ligne  de  l'Etat,  dont  la  longueur  est  maintenant  de 
314.67  milles  au  lieu  de  1,145. 

Le  contrat  d'affermage  avec  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc,  datée 
i  1er  février  1898,  a  été  confirmé  par  l'acte  62-63  Victoria,  chapitre  5  (1899).  Il  accor- 
nt  à  Sa  Majesté  pour  un  terme  de  99  ans,  à  compter  du  1er  mars  1898,  une  demi-part 
î  un  demi-intérêt  indivis  dans  le  chemin  de  fer  et  les  propriétés  de  la  compagnie  entre 
linte-Rosalie  et  la  gare  Bonaventure  à  Montréal,  ainsi  qu'un  droit  égal  dans  l'usage  de 
»n  pont  sur  la  rivière  Chaudière  ;  le  loyer  aunuel  étant  fixé  à  $140,000. 

Quant  au  chemin  de  fer  du  Comté  de  Drummond,  l'acte  62-63  Victoria,  chapitre  6 
899},  autorisait  l'acquisition  par  l'Etat  du  chemin  de  fer  entier  de  la  compagnie,  pour 
somme  de  $1,600,000,  moins  une  certaine  subvention  accordée  et  payée  à  la  compagnie 
>us  l'autorité  de  l'Acte  des  subsides  de  1897,  pour  42  milles  de  son  chemin  depuis 
oose-Park  jusqu'à  la  rivière  Chaudière.  Le  montant  de  cette  subvention  était  de 
[36,000,  ce  qui  portait  à  $1,464,000  la  somme  à  payer  à  la  compagnie. 

A  la  date  du  7  novembre  1899,  la  compagnie  signa  un  acte  transportant  à  Sa 
ajesté  son  chemin  de  fer  tout  entier  depuis  Sainte-Rosalie  jusqu'à  la  Chaudière,  ainsi 
le  sa  ligne  d'embranchement  depuis  Saint-Léonard  jusqu'à  Nicolet,  pour  la  considération 
entionnée,  moins  la  somme  de  $5,000  retenue  en  attendant  le  règlement  de  certains 
îtails. 

Le  comptable  du  chemin  de  fer  a  traité  ce  loyer  comme  une  addition  aux  dépenses 
dinaires  d'exploitation  (page  66),  et  dans  son  état  comparatif  des  moyennes  (page  75) 
donne  ces  moyennes,  pour  chaque  année,  avec  le  loyer  inclus  et  avec  le  loyer  omis.  Les 
iffres  de  mon  présent  rapport,  en  qualité  de  sous-ministre  et  d'ingénieur  en  chef,  sont 
tsés  sur  ses  relevés  avec  les  loyers  inclus.  L'administrateur  général  s'est  servi,  cependant, 
!  chiffres  dont  ces  loyers  avaient  été  omis.  Cette  explication  couvrira  toute  différence 
li  semble  exister  dans  les  chiffres. 

COMPTE  DU  CAPITAL. 

Pendant  l'exercice,  outre  la  somme  de  $1,459,000  payée  pour  le  chemin  de  fer  du 
)mté  de  Drummond  et  $1,290.31  pour  améliorer  le  wagon  du  Gouverneur  général,  il  a 
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été  ajouté  $1,796,348.89  aux  dépenses  à  compte  du  capital,  ce  qui,  au  30  juin  1899,  porte 
à  $60,341,425.21  (*)  la  dépense  totale  imputable  sur  le  capital  de  tout  le  chemin  tel  que 
fusionné  en  vertu  de  l'acte  54-55  Victoria,  ch.  50  (1891),  et  62-63  Vie.  ch.  5  et  6  (1899) 
jusqu'au  30  juin  1900. 

Les  nouvelles  dépenses  de  l'exercice  se  sont  composées  de  $22,714.07  pour  agrandis- 
sements à  Halifax,  de  $449,834.20  pour  agrandissements  à  Saint-Jean,  de  $79,999.95 
pour  agrandissements  à  Lévis,  et  aussi  pour  voies  de  garage  additionnelles,  agrandisse- 
ments de  stations  et  autres  facilités,  $17  6, 902. 92,  de  $140,78 1.50  pour  construire  un  élévateur 
à  Saint-Jean,  de$82, 67 1.1 2  pour  construire  unélévateur  à  Halifax,  de  $77, 091.  lOpourrenfor- 
cerlesponts,  et  de  $533,223.40  pour  matériel  roulant,  de  $30,01 6. 69pourdes  wagons-réfri- 
gérateurs, de  $19,965.48  pour  poser  des  freins  à  air  comprimé  aux  wagons  à  marchandises, 
et  de  $52,128.44  pour  l'embranchement  d'Indiantown.  Le  rapport  de  l'administrateur 
en  chef  et  des  ingénieurs  du  chemin  (partie  I,  page  55)  indiquent  ces  différentes  dépenses. 


COMPTE    DU    REVENU. 


Les  recettes  brutes  de  l'exercice  se  sont  élevées  à  $4,552,071.71,  soit  une  augmenta- 
tion de  $813,740.27,  et  les  frais  d'exploitation  à  $4,431,686.21  (y  compris  $164,694.47] 
de  loyer  payé  pour  le  prolongement  jusqu'à  Montréal),  soit  une  augmentation,  comparés 
à  l'an  dernier  (même  après  avoir  payé  $210,000  de  loyer),  de  $755,718.48;  l'excédent 
des  recettes  sur  les  dépenses  était  de  $120,667.02,  contre  un  excédent  de  dépenses  sur  les 
recettes  l'an  dernier  de  $62,645.23,  ou  une  amélioration  de  $58,021.79. 

Comparaison  faite  des  recettes  avec  l'exercice  précédent,  le  service  des  voyageurs  a 
produit  $1,404,469.87,  ou  30*85  pour  100  des  recettes  brutes,  une  augmentation  de 
$237,006.71  ;  le  service  des  marchandises  a  donné  $2,912,790.52,  ou  63.99  pour  100  des 
recettes  brutes,  une  augmentation  de  $564,693.94,  et  le  service  de  la  poste  et  divers 
autres  ont  produit  $234,811.32,  ou  5.16  des  recettes  brutes,  une  augmentation  de 
$12,029.62.     Les  recettes  par  mille  ont  été  de  $3,462.52  *,  augmentation  de  $618.97. 

OBSERVATIONS     GENERALES. 

Si  l'on  compare  les  opérations  du  dernier  exercice  avec  celles  du  précédent,  les 
résultats  suivants  offrent  de  l'intérêt. 

Le  nombre  total  de  voyageurs  a  été  de  1,791,754,  soit  une  augmentation  de  188,659. 
Le  service  des  marchandises  s'est  élevé  à  2,151,208  tonneaux,  soit  une  augmentation  de 
400,447  tonneaux. 

Il  a  été  transporté  1,234,076  barils  de  farine,  soit  une  augmentation  de  76,826. 
Il  a  été  transporté  2,720,453  boisseaux  de  grain,  soit  une  augmentation  de  125,100. 
Le  bois  accuse  une  augmentation  de  2,796,043  pieds  en  superficie,  la  quantité  totale 
transportée  étant  de  379,350,074  pieds.  Il  y  a  eu  une  diminution  de  17,008  dans  le 
nombre  d'animaux  transportés,  ce  nombre  a  été  de  92,813.  La  houille  accuse  une 
augmentation  de  109,003  tonnes,  la  quantité  totale  étant  de  603,209  tonnes.  Quant  an 
sucre  brut,  il  n'en  a  été  transporté  que  96  tonnes,  aucun  n'ayant  été  transporté 
dans  les  deux  années  précédentes.  De  sucre  raffiné,  il  a  été  transporté  29,007  tonnes, 
soit  une  augmentation  de  3,743  tonnes.  Il  a  été  transporté  8,939  tonnes  de  poisson 
frais,  une  augmentation  de  2,356  tonnes  ;  et  un  total  de  6,643  tonnes  de  poisson   salé, 


*Voir  l'état  du  comptable  du  ministère,  Partie  ii,  p.  32.  Les  états  de  l'administrateur  général  des 
chemins  de  fer  (p.  64)  ne  comprennent  pas  le  chemin  de  fer  du  Comté  de  Drummond  ni  les  dépenses  pour 
i     wasfon. 
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oit  une  augmentation  de  1,169  tonnes.     Il  a  été  transporté  507,024  tonnes  d'articles  de 
abrique,  soit  une  augmentation  de  107,497  tonnes. 

Le  transport  des  marchandises  autres  que  la  planche  allant  et  venant  d'Europe  via 
ïalifax  a  été  de  39,794  tonnes,  soit  une  augmentation  de  5,531  tonnes  ;  sur  cette  quan- 
ité  37,108  tonnes  constituaient  le  trafic  local.  En  outre,  55,086  tonnes  de  planche  ont 
té  transportées. 

Pendant  l'hiver  de  1899-1900  l'enlèvement  de  la  neige  et  de  la  glace  a  coûté  près  de 
189,000,  c'est-à-dire  à  peu  près  $19,000  de  plus  que  l'année  précédente. 

La  voie  permanente  et  toutes  les  constructions  sont  en  bon  ordre. 

Le  nombre  de  milles  parcourus  par  les  trains  a  été  de  5,473,710,  augmentation  de 
'92,015  milles.  Le  coût  des  trains  était  de  80*95c.  par  mille,  5'66c.  de  plus  que  Tannée 
►réoédente  (dans  ces  deux  années  on  a  inclu  le  loyer  des  lignes  affermées). 

Les  frais  d'exploitation  se  sont  élevés  à  $3,370.73*  par  mille,  augmentation  de 
1574.83  par  mille.     Le  loyer  des  lignes  affermées  est  inclus  pour  ces  deux  années. 

La  valeur  du  matériel  disponible  à  la  fin  de  l'exercice  était  de  $971,054.60,  y 
ompris  combustible,  rails,  et  le  vieux  matériel. 

L'établissement,  en  juillet  1899,  par  la  Dominion  Iron  Steel  Company,  d'ateliers 
létallurgiques  considérables  à  Sydney  a  donné  un  grand  élan  au  trafic  et  a  nécessité  une 
ugmentation  d'équipement  et  de  facilités  sur  toute  la  ligne. 

On  trouvera  dans  les  rapports  de  l'ingénieur  en  chef  du  département  et  des  employés 
[u  chemin  nombre  de  tableaux  statistiques  et  comparatifs,  ainsi  que  d'autres  renseigne- 
aents  intéressants  sur  le  chemin  de  fer  et  son  trafic  pendant  le  dernier  exercice  et  les 
xercices  précédents. 

EMBRANCHEMENT  DE  WINDSOR. 

Ce  chemin  a  32  milles  de  longueur  et  va  de  la  Jonction- Windsor,  sur  l'Intercolonial, 
i  Windsor. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Windsor  et  Annapolis  exploite  cette  ligne  sous  le 
10m  de  "  Dominion- Atlantic  Railway  ".  La  compagnie  paye  tous  les  frais  se  rattachant 
l  l'exploitatiou  et  elle  garde  les  deux  tiers  des  recettes  brutes,  l'Etat  recevant  l'autre 
iers  et  se  chargeant  de  tous  les  frais  d'entretien.  Cet  arrangement  s'exécute  en  vertu 
l'une  convention  en  date  du  13  décembre  1892,  qui  s'étend  à  un  autre  terme  de  21  ans 
lux  mêmes  conditions  que  celles  que  comporte  la  convention  de  1871. 

L'administration  et  la  surveillance  de  l'entretien  des  travaux  sont  aux  frais  de 
'Etat,  et  les  hauts  fonctionnaires  de  l'Intercolonial  sont  chargés  de  ce  soin. 

La  somme  revenant  à  l'Etat  (soit  un  tiers  des  recettes  brutes)  s'est  élevée  à 
$47,351.43,  soit  une  augmentation  de  $4,877.40.  Les  frais  d'entretien  se  sont  élevés  à. 
£12,891.56,  soit  une  diminution  de  18-47,  ce  qui  porte  le  profit  de  l'Etat  à  $34,459.88. 

Ce  chemin  a  été  entretenu  en  bon  état.  On  trouvera  les  détails  aux  annexes.  (  Voir, 
Partie  I,  p.  104.) 

*  Ces  chiffres  sont  basés  sur  un  nombre  de  milles  moyen  de  1,314.67  en  1898-99  et  1899-1900.  < 
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CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD. 

COMPTE    DU    CAPITAL. 

Le  coût  du  chemin  et  de  son  équipement  imputable  sur  le  compte  du  capital  à  la  fin 
de  l'exercice  était  de  $3,843,653.28,  soit  une  augmentation  de  $53,546.02,  la  principale 
dépense  étant  celle  d'une  somme  de  $28,502.67  pour  un  embranchement  jusqu'à  Murray- 
Harbour  ;  $9,995  pour  réduire  les  courbes  et  raccourcir  la  ligne  entre  Loyalist  et  Col- 
ville  ;  $8,000  pour  le  matériel  roulant,  et  $6,338.75  pour  le  relevé  d'un  pont  de  chemin 
de  fer  et  de  voitures  combinés,  sur  la  rivière  Hillsborough,  Charlottetown. 

COMPTE  DU  REVENU. 

Au  compte  du  revenu  les  recettes  brutes  se  sont  élevées  à  $174,738.73,  et  les  frais 
d'exploitation  à  $220,931.81,  soit  un  excédent  de  dépenses  de  $46,193.08. 

Comparées  avec  celles  de  l'exercice  précédent,  les  recettes  brutes  accusent  une  aug- 
mentation de  $9,726.70,  et  les  frais  d'exploitation  une  augmentation  de  $2,878.80.  Le 
chemin  a  transporté  147,471  voyageurs,  augmentation  de  17,804,  produisant  $72,908.42, 
augmentation  de  $7,615.31  ;  62,227  tonneaux  de  fret,  augmentation  de  425  tonneaux, 
produisant  $83,627.41,  une  augmentation  de  $3,738.89,  tandis  que  les  recettes  provenant 
du  service  de  la  poste  et  de  divers  autres  services  se  sont  élevées  à  $18,112.90,  soit  une 
diminution  de  $1,627.50. 

Comparaison  faite  avec  l'exercice  précédent,  les  dépenses  d'exploitation  ont  aug- 
menté de  $2,878.20. 

Le  nombre  de  milles   parcourus  par  les  trains  a  été  de  264,895,  augmentation  de    ! 
1,560  milles. 

Les  frais  de  parcours  des  trains  ont  été  de  83-40  cents  par  mille,  augmentation  de 
0*60  cents  ;  et  par  mille  de  chemin  de  fer,  $1,038.35,  augmentation  de  $13.70  par  mille. 

La  valeur  du  matériel  en  magasin,  à  la  clôture  de  l'exercice,  était  de  $68,608.51. 

La  voie,  les  bâtiments  et  le  matériel  roulant  ont  été  bien  entretenus. 

Les  détails  de  l'exploitation  se  trouvent  aux  annexes  (partie  I,  p.  127),  et  dans  les 
rapports  du  directeur  général  et  des  autres  fonctionnaires. 

EXPLORATION  D'UN  CHEMIN  DE  FER  POUR  DONNER  ACCÈS  AU 

DISTRICT  DU  YUKON. 

En  1898,  1899  et  1900,  conformément  aux  dispositions  du  parlement,  des  partis 
d'explorateurs  se  sont  occupés  de  chercher  une  route  possible  pour  un  chemin  de  fer, 
entièrement  sur  le  territoire  canadien,  pour  communiquer  au  district  du  Yukon  depuis 
un  point  sur  un  chemin  de  fer  canadien  existant,  et  aussi  depuis  un  port  sur  la  côte  du 
Pacifique,  et  le  coût  approximatif  de  ce  chemin  de  fer.  Des  rapports  des  ingénieurs 
chargés  de  ces  travaux  se  trouvent  dans  le  rapport  annuel  de  1898-99,  On  ne  peut 
donner  encore  le  résultat  des  travaux  de  1900,  mais  les  rapports  et  les  plans  sont  en 
cours  de  préparation.  L'ingénieur  en  chef  déclare  cependant  (partie  I,  page  31)  qu'il 
peut  dire  qu'on  pourra  trouver  une  ligne  praticable  pour  y  construire  le  chemin  à  un 
prix  raisonnable. 
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ACTION  DU  GOUVERNEMENT  RELATIVEMENT  AUX  LIGNES 

SUBVENTIONNÉES. 

Note. — Les  numéros  entre  parenthèses,  après  le  titre  de  la  compagnie,  se  rapportent  à  la  liste  des  che- 
mins de  fer  subventionnés  par  le  parlement  dans  la  Partie  III. 

Pour  ce  qui  est  des  chemins  de  fer  subventionnés  par  l'Etat,  on  verra  par  ce  qui 
suit  les  progrès  qui  ont  été  faits  en  ce  qui  regarde  le  gouvernement.  Il  n'est  ici  question 
que  des  lignes  et  des  compagnies  qui  ont  pris  des  mesures  définitives  pour  s'assurer  de 
la  subvention. 

Les  sommes  suivantes  ont  été  déboursées  pour  ces  subventions  : — 

Exercice  1883-84,  terminé  le  30  juin  1884 .$  208,000  00 

1884-85  "  1885 403,245  00 

1885-86  "  1886 2,171,249  00 

1886-87  "  1887 ,  1,406,533  00 

1887-88  «  1888 1,027,041  92 

1888-89  "  1889 846,72183 

1889-90  "  1890 1,678,195  72* 

1890-91  "  1891 1,265,705  87* 

1891-92  "  1892.......  1,247,215  93* 

1892-93  "  1893, 811,394  07* 

1893-94  "  1894 1,229,885  10* 

1894-95  "  1895 1,310,049  10* 

1895-96  "  1896 834,745  49* 

1896-97  "  1897 416,955  30* 

1897-98  "  1898.......  1,414,934  78* 

1898-99  "  1899 3,201,220  05* 

1899-1900  "  1900 725,720  35* 

$20,202,312  51 

A  ce  qui  précède  il   faut   ajouter  les  subventions  excep- 
tionnelles : 

Chemin  de  fer  Canada-Central,  payées  en  1878-83 .  . .      1,525,250  00 

Chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique — prolongement 
de  la  jonction  de  Saint-Martin  à  Québec,  payée 
en  1885 , 1,500,000  00 

Total    des    subventions    payées    à   même    le   "Fonds 

consolidé  ",  jusqu'au  30  juin  1900 $23,227,562  51 

La  subvention  à  la  ligne-mère  du  chemin  de  fer  du 
Pacifique  Canadien  a  été  payée  à  même  le 
"  Capital  ",  et  s'élève  à 25,000,000  00 

Total  payé  en  subventions $48,227,562  51 1 

La  somme  qui  précède  ne  comprend  pas  la  somme  de  $2,394,000,  dueà  la  province  de 
Québec  pour  le  chemin  de  fer  entre  Ottawa  et  Québec,  somme  qui  a  maintenant  été 
transférée  à  la  dette  publique,  et  sur  laquelle  l'Etat  paie  5  pour  100  d'intérêt,  soit 
$119,700  par  année.     {Voir  la  note  à  la  page  44  du  relevé  du  comptable,  Partie  II.) 

*  Dans  ces  chiffres  la  subvention  de  $186,600  par  année  payable  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer 
Atlantique  et  Nord-Ouest,  pendant  20  ans  à  compter  du  1er  juillet  1889,  se  trouve  maintenant  comprise, 
pour  la  première  fois.     Le  ministère  des  Finances  opère  ce  paiement. 

fLa  somme  de  $500,000  accordée  par  l'acte  50-51  Vie,  ch.  25  (1887),  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer 
des  Comtés  de  l'Ouest,  en  règlement  des  affaires  en  contestation  avec  le  gouvernement,  au  sujet  de  la  cons- 
truction d'un  chaînon  de  chemin  de  fer  entre  Annapolis  et  Digby  a  été,  dans  les  années  précédentes,  com- 
prise dans  cet  état  comme  une  subvention  ;  elle  est  maintenant  omise  parce  que  sous  l'autorité  de  l'acte  52 
Vie,  ch.  8  (1889)  le  gouvernement  lui-même  a  construit  ce  chaînon,  qui  a  été  remis  à  la  compagnie  en  1891. 
Le  coût  en  a  été  porté  au  compte  du  "  Capital  ".     {Voir  l'état  du  comptable,  Partie  II,  p.  42.) 
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Les  pages  suivantes  établissent,  dans  l'ordre  alphabétique,  la  situation  des  compa- 
gnies dont  les  transactions  avec  l'Etat,  au  sujet  des  subventions,  ne  sont  pas  encore 
closes.  Les  rapports  des  exercices  précédents  donnent  des  renseignements  sur  les  com- 
pagnies dont  les  subventions  ont  été  payées  avant  le  1er  juillet  1899. 

Un  relevé  de  ces  déboursés  se  trouve  à  la  Partie  II,  p.  45,  et  une  liste  des  contrats 
se  rattachant  aux  subventions  passées  dans  le  cours  de  l'exercice,  à  la  partie  IV,  page  2. 

On  trouvera  à  la  Partie  III  la  liste  des  actes  de  subvention  passés  chaque  année 
depuis  1882.  Il  n'a  pas  été  accordé  de  subvention  dans  le  cours  des  sessions  de  1895, 
1896  et  1898. 

Les  renseignements  ont  été  préparés  jusqu'à  la  fin  de  l'exercice  1899-1900  seulement, 
dans  les  états  réguliers  ;  mais  en  outre,  la  liste  suivante  indique  les  contrats  additionnels 
entrepris  et  les  paiements  faits  entre  cette  date  et  le  31  décembre  1900. 

CONTRATS    ADDITIONNELS. 

Chemin  de  fer  du  Grand-Nord. — Embranchement  des  Chutes  Shawinigan,  6J  milles 
contrat  en  date  du  4  juillet  1900. 

Chemin  de  fer  du  Grand-Nord. — De  Montcalm  à  Saint-Tite,  53 \  milles,  contrat  en 
date  du  26  juillet  1900. 

Chemin  de  fer  Ontario-Central. — De  Coe-Hill  ou  Rathbun  à  Bancroft,  21  milles, 
contrat  en  date  du  29  août  1900. 

Chemin  de  fer  de  Prolongement  du  Cap-Breton. — De  Port-Hawkesbury  àSt-Peters, 
30  milles,  contrat  en  date  du  15  septembre  1900. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  de  la  Rivière  Sainte-Marie. — De  la  ligne  de  la  Compagnie 
de  chemin  de  fer  et  de  houille  d' Alberta  à  Cardston,  Alberta,  30  milles,  contrat  en  date 
du  10  septembre  1900. 

Montréal  et  ligne  provinciale. — De  Farnham  à  Freleighsburg  et  la  frontière,  21 
milles,  contrat  en  date  du  31  octobre  1900. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Ottawa  et  New- York. — Pont  sur  le  Saint-Laurent  à 
Cornwall,  $90,000,  contrat  en  date  du  4  octobre  1900. 

Compagnie  du  Pont  de  Québec. — Pont  sur  le  Saint-Laurent,  au  Bassin  de  la  Chau 
dière,  $1,000,000,  contrat  en  date  du  12  novembre  1900. 

Compagnies  des  chemins  de  fer  Jonction  de  Pontiac  et  Ottawa  et  Gatineau.  Pont 
sur  la  rivière  Ottawa,  entre  Ottawa  et  Hull,  $100,000  additionnelles,  contrat  supplémen- 
taire en  date  du  26  novembre  1900. 

PAIEMENTS    ADDITIONNELS. 

Cie  de  ch.  de  fer  de  la  vallée  de  Massawippi $     5,376  00 

Cie  de  ch.  de  fer  de  Inverness  et  Richmond 132,800  00 

Cie  de  ch.  de  fer  Canadian-Northern.  . 537,600  00 

Cie  de  ch.  de  fer  Grand-Nord 187,911   00 

Cie  de  ch.  de  fer  Grand-Tronc  (pont  Victoria). .  ..  228,371   75 

Cie  de  ch.  de  fer  Can.  du  Pacifique  (emb.  Pipestone).  .  92,800  00 

Cie  de  ch.  de  fer  Ontario-Central 32,000  00 

Cie  de  ch.  de  fer  Midland 170,264  00 

Cie  de  ch.  de  fer  Ottawa  et  New- York  (pont) 90,000  00 

Cie  du  pont  de  Québec 26,670  00 
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Compagnie  du  chemin  de  fer  Albert-Sud. 

{Voir  Rapport  annuel  de  1891-92.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Atlantique  et  Nord-Ouest. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1889-90. 
Compagnie  de  chemin  de  fer  de  la  Baie-des-Chaleurs.  ' 

.   (Voir  Rapport  annuel  de  1895-96.) 

Compagnie  de  cliemin  de  fer  Jonction  de  Beauharnois. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1895-96.) 

Compagnie  de  cliemin  de  fer  Belleville  et  North-Hastings. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1888-89.) 
Compagnie  houillère  de  Boston  et  de  la  Nouvelle-Ecosse. 
(Voir  Rapport  annuel  de  1895-96.) 
Compagnie  de  chemin  de  fer  Brockville,  West-Port  et  Saut-Sainte-Marie. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1896-97.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Brantford,  Waterloo  et  Lac- Eric. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1895-96.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Bouctouche  et  OToncton. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1893-94. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Canada-Atlantique. 

(Voir  RapporUannuel  de  1888-89,  et  aussi  dans  le  présent  rapport  sous  le  titre  de  Com- 
pagnie de  chemin  de  fer  Ottawa,  Arnprior  et  Parry-Sound.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Canada-Est. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1894-95.) 
(Voir  nQ  458.) 


Jusqu'à  la  fin  de  l'exercice  1894-95,  il  avait  été  payé  à  cette  compagnie  une  subven* 
tion  totale  de  $366,839.84. 

L'acte  des  subventions  62-63  Vie,  ch.  7  (1899),  a  autorisé  une  subvention  à  cette 
compagnie  pour  un  chemin  de  fer  de  2J  milles,  pour  compléter  le  raccordement  entre 
Nelson  et  sa  ligne-mère,  savoir,  $3,200  par  mille,  avec  une  addition  dé  50  pour  100  sur 
le  coût  dépassant  $15,000  par  mille,  mais  limitée  en  totalité  à  $6,400  par  mille.  Un 
contrat  de  subvention  fut  donc  fait  avec  la  compagnie  le  29  janvier  1900.  Les  travaux 
furent  terminés  et  elle  reçut  durant  l'exercice  la  somme  de  $8,000,  ce  qui  porta  le  total 
des  paiements  à  $374,839.84. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  '4  Canadian  Northern  ». 

(Voir  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario  et  Rivière- LaPluie.) 

20— b 
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Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique. 

Revelstoke  à  Arrow-Lake. 

[Voir  Rapport  annuel  de  1896-97.) 

Embranchement  de  la  Pierre-à  Pipe. — Station  d'Antler  à  la  Montagne-L'Orignal. 

(Voir  n°  447.) 

L'acte  des  subventions  62-63  Vie,  ch.  7  (1899),  autorise  une  subvention  de  $3,200 
par  mille  avec  une  autre  subvention  de  50  pour  100  pour  les  dépenses  dépassant  $15,000 
par  mille,  mais  n'excédant  pas  un  total  de  $6,400  par  mille,  pour  un  chemin  de  fer  à 
partir  du  voisinage  de  la  station  d'Antler,  allant  jusqu'à  un  endroit  près  de  la  montagne 
L'Orignal,  Manitoba,  distance  n'excédant  pas  50  milles. 

La  Compagnie  de  chemin  de  fer  du  Pacifique  Canadien  a  demandé  et  obtenu  de 
signer  un  contrat  pour  ces  travaux  le  18  décembre  1899.  A  la  date  du  30  juin  1900 
aucun  paiement  n'avait  été  fait. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,    f 

Chemin  de  fer  de  la  Passe-du-N  id-de-Corbeau. 

(Voir  n°  415.) 

L'acte  spécial  60-61  Vie,  ch.  5  (189  8),  autorisait  d'accorder  à  la  Compagnie  du 
chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  un  subside  pour  la  construction  d'un  chemin  de 
fer  partant  de  Lethbridge,  par  la  passe  du  Nid-de-Corbeau,  et  allant  à  Nelson,  cette 
subvention  étant  au  montant  de  $11,000  par  mille  et  ne  devant  pas  excéder  en  totalité 
$3,630,000.  Le  6  septembre  1897,  contrat  a  été  passé  avec  la  compagnie.  La  distance 
totale  est  de  342'75  milles.  Le  chemin  a  été  construit  et  est  en  exploitation  depuis 
Lethbridge  jusqu'à  l'extrémité  sud  du  lac  Kootenay,  distance  de  288 "75  milles,  excepté 
qu'à  un  endroit  la  voie  temporaire  sera  remplacée  par  une  voie  permanente  redressée.  Des 
54  milles  restant  jusqu'à  Nelson,  les  20  milles  entre  Nelson  et  Balfour  sont  virtuellement 
construits.     Lo  totalité  des  paiements  effectués  le  30  juin  1900  s'élevait  à  $3,116,250. 

Compagnie  de  chemin  de  ter  du  Cap  de  la  Madeleine. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1896-97.) 

Compagnie  du  Prolongement  du  chemin  de  fer  du  Cap-Breton. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1895-96.) 

Chemin  de  fer  de  Caraquette. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1888-89.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Central  du  Nouveau-Brnnswick. 

(Voir  n08  40,  143,  156,  205,  353,  382  et  445.) 

Par  l'acte  47  Vie,  ch.  8  (1884),  une  subvention  n'excédant  pas  $128,000  a  été 
accordée  pour  aider  à  la  construction  d'environ  40  milles  de  chemin  du  fer  Central,  à 
partir  de  la  tête  du  Grand-Lac  jusqu'au  chemin  de  fer  Intercolonial,  entre  Sussex  et 
Saint- Jean,  N.-B. 

Sous  l'autorité  d'un  arrêté  du  conseil  du  5  juin  1886,  contrat  fut  passé  le  7  juillet 
1886  avec  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Central  pour  une  ligne  partant  de  4a  Rivière- 
au-Saumon,  à  la  tête  du  Grand-Lac,  et   allant  à  Norton,  sur  l'Intercolonial,  les  travaux 
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devant  être  terminés  pour  le  1er  juillet  1888.  Certains  travaux  ont  été  exécutés,  mais 
les  obligations  du  contrat  n'ont  pas  été  remplies,  et  aucune  partie  de  la  subvention  n'a 
été  payée.  Le  droit  à  la  subvention  s'étant  éteint,  il  a  été  rétabli  par  l'acte  des  subven- 
tions, 52  Vie,  ch.  3  (1889). 

Le  1er  décembre  1890,  un  nouveau  contrat  était  passé  avec  la  compagnie  pour  les 
travaux  couverts  par  l'acte  des  subventions  de  1889,  la  limite  de  la  subvention  étant 
$128,000  ;  ce  contrat  couvrait  aussi  une  subvention  pour  4J  milles,  dont  la  limite  était 
de  $14,400,  autorisé  par  l'acte  53  Via,  ch.  2,  ce  qui  portait  la  subvention  totale  à 
$142,400,  la  longueur  totale  du  chemin  subventionné  étant  de  44 j-  milles.  Les  travaux 
devaient  être  finis  le  1er  décembre  1891. 

L'acte  51  Vie,  ch.  3,  autorisait  la  cession  à  cette  compagnie,  comme  subvention,  de 
certains  rails  de  fer  pour  une  valeur  de  $83,612.54,  loués  à  la  Compagnie  du  chemin  de 
fer  Saint-Martin  et  Upham  (chemin  de  fer  que  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Central 
a  acquis  ;  la  vente  ayant  été  approuvée  par  un  arrêté  du  conseil  du  15  novembre  1887), 
la  cession  portant  pour  condition  que  ces  rails  devaient  être  remplacés  par  des  rails 
d'acier.  * 

L'acte  de  subventions  de  1894,  57-58  Vie,  ch.  4,  a  autorisé  une  subvention  à  cette 
compagnie  ne  dépasssant  pas  $48,000  pour  15  milles  de  son  chemin,  de  Chipman  aux 
houillères  de  Newcastle,  et  un  contrat  pour  les  travaux  fut  passé  avec  la  compagnie  le 
7  septembre  1895. 

Par  l'acte  des  subventions  60-61  Vie,  ch.  4  (1897),  la  subvention  de  1894  pour  ces 
15  milles  a  été  votée  de  nouveau  pratiquement,  avec  addition  de  50  pour  100  du  coût 
en  sus  des  $15,000  par  mille,  la  totalité  de  la  subvention  ne  devant  pas  excéder  $6,400 
par  mille, 

L'acte  des  subventions  62-63  Vie,  ch.  7  (1899)  autorisait  une  subvention  de  $3,200 
par  mille  avec  addition  de  50  pour  100  sur  le  coût  excédant  $15,000  par  mille,  la 
totalité  de  la  subvention  ne  devant  pas  dépasser  $6,400  par  mille,  pour  un  prolongement 
depuis  les  houillères  de  Newcastle  jusqu'à  Gibson,  30  milles.  Il  a  été  passé  le  8  février 
1900  un  contrat  avec  la  compagnie  pour  la  construction  de  ce  chemin. 

A  la  clôture  de  l'exercice  1898-99  il  avait  été  payé,  y  compris  la  valeur  de  ces  rails 
$226,012.54.     Aucun  autre  paiement  n'a  été  fait  jusqu'à  la  date  du  30  juin  1900. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  d'embranchement  de  Cliatham. 

(  Voir  Rapport  annuel  de  1893-94.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  de  Transport  Maritime  de  Chignectou. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1894-95.) 
Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Côte  de  la  Nouvelle-Ecosse. 

(Voir  n    403.) 

L'acte  provincial  de  la  Nouvelle-Ecosse,  56  Vie,  ch.  154  (1893),  a  constitué  cette 
compagnie  pour  la  construction  d'une  ligne  de  chemin  de  fer  de  Yarmouth  à  Lockport  ; 
un  acte  subséquent,  le  59e  Vie,  ch.  154  (1893),  étendait  ses  pouvoirs. 

L'acte  des  subventions  fédérales  60-61  Vie,  ch.  4  (1897),  a  autorisé  une  subvention 
pour  61  milles  de  ce  chemin  de  fer  depuis  Yarmouth  jusqu'à  Port-Clyde,  au  montant  de 
$3,300  par  mille,  avec  addition  de  50  pour  1QP  sur  le  coût  excédant  $15,000  par  mille, 
la  totalité  de  la  subvention  ne  devant  pas  excéder  $6,400  par  mille. 

20— bJ 
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Il  a  été  passé  avec  la  compagnie,  le  26  août  1897,  un  contrat  pour  la  construction 
du  chemin,  qui  devait  être  terminé  le  1er  septembre  1899. 

Pendant  l'exercice  1897-98  il  a  été  payé  la  somme  de  $90,400.  Aucun  autre  paie- 
ment n'a  été  fait  durant  le  dernier  excercice. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Cobourg,  Northumberland  et  Pacifique. 

{Voir  nos  301,  249,  275  et  378.) 

L'acte  52  Vie,  ch.  92  (1889),  a  constitué  cette  compagnie  pour  la  construction  d'un 
chemin  de  fer  du  havre  de  Cobourg  à  la  rivière  Trent,  au  chemin  de  fer  Ontario  et  Qué- 
bec, et  allant  jusqu'aux  régions  minières  de  Marmora  et  Belmont. 

Par  la  législation  subséquente,  en  1891-92-94,  la  charte  de  la  compagnie  a  été  res- 
taurée, et  pouvoirs  ont  été  donnés  à  la  compagnie  de  prolonger  sa  voie  jusqu'aux  terres 
minières  du  comté  de  Hastings,  et  de  la  louer  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Cana- 
dien du  Pacifique,  le  temps  fixé  pour  l'achèvement  étant  le  9  juillet  1898. 

L'acte  des  subventions  de  1890  a  autorisé  une  subvention  de  $96,000  pour  trente 
milles  de  chemin  de  fer  de  la  compagnie,  de  Cobourg  au  chemin  de  fer  Ontario  et  Québec, 
et  l'acte  des  subventions  de  1892  a  autorisé  une  nouvelle  subvention  de  $60,800  pour  19 
milles.     Le  même  acte  a  restauré  la  subvention  autorisée  en  1890. 

On  a  passé  avec  la  compagnie,  le  16  juin  1894,  un  contrat  pour  la  construction  de 
quarante-neuf  milles,  à  terminer  le  1er  d'août  1896. 

Un  arrêté  du  conseil  du  28  décembre  1894  a  approuvé  un  arrangement  conclu  entre 
la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  en  date  du  30  juin  1894,  pour 
l'affermage  du  chemin  à  cette  dernière  compagnie,  lorsqu'il  sera  terminé,  pour  une  période 
de  999  ans. 

L'acte  des  subventions  de  1897,  60-61  Vie,  ch.  4,  a  autorisé,  au  lieu  des  subven- 
tions accordées  par  l'acte  de  1892,  une  subvention  de  $3,200  par  mille  pour  50  milles 
depuis  Cobourg  jusqu'au  chemin  de  fer  Ontario  et  Québec,  et  une  autre  subvention  de 
50  pour  100  sur  le  coût  dépassant  $15,000  par  mille — la  subvention  totale  ne  devant  pas 
excéder  $6,400  par  mille. 

Le  25  avril  1898  contrat  a  été  passé  avec  la  compagnie  pour  cette  construction, 
la  date  de  l'achèvement  étant  fixée  au  1er  juillet  1900.  Rien  n'avait  été  payé  le  30 
juin  1900. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  navigation  Colombie-Kooteuay. 

Affermé  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique. 
(Voir  Rapport  annuel  de  1891-92.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  de  la  Vallée  de  la  Cornwallis. 

(  Voir  Rapport  annuel  de  1891-92.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  houille  de  Cuinberland. 

(  Voir  Rapport  annuel  de  1894-95.) 
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Compagnie  de  chemin  de  fer  Dominion-Atlantic. 

(  Voir  Compagnie  de  chemin  de  fer  des  comtés  de  l'Ouest.) 
Compagnie  du  chemin  de  fer  .Dominion-Easterii. 

(N°  399.) 

L'acte  des  subventions  60-61  Vie,  ch.  4  (1897),  a  autorisé  une  subvention  pour  un 
chemin  de  fer  de  Sunny-Brae  allant  à  Country-Harbour,  et  d'un  point  à  où  près 
Country-Harbour  Cross-Roads  à  Guysboro,  N.-E.,  distance  de  60  milles,  au  montant  de 
$3,200  par  mille,  ainsi  qu'une  addition  de  50  pour  100  sur  le  coût  en  sus  de  $15,000 
par  mille,  n'exédant  pas  en  totalité  $6,400  par  mille. 

La  Compaguie  du  chemin  de  fer  Dominion-Eastern  l'ayant  demandé,  contrat  a  été 
passé  le  25  mars  1898  pour  la  construction  du  chemin  ainsi  subventionné,  la  date  de  son 
achèvement  étant  fixée  au  1er  juillet  1901.     Rien  n'avait  été  payé  le  30  juin  1901. 

Compagnie  de  chaux  du  Canada. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1888-89.) 
Compagnie  houillère  Dominion. 

(  Voir  Rapport  annuel  de  1895-96.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  du  comté  de  Drummond. 

(Voir  nos  99,  175,  214,  292,  339  et  406.) 

Par  l'acte  des  subventions  de  1888,  50-51  Vie,  ch.  24,  une  subvention  ne  dépassant 
pas  $96,000  a  été  accordée  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  comté  de  Drummond 
pour  30  milles  de  son  chemin  de  fer  partant  de  Drummondville  en  allant  vers 
Nicolet,  P.Q. 

Sous  l'autorité  d'un  arrêté  du  conseil  du  12  novembre  1887,  contrat  fut  passé  avec 
la  compagnie  le  1er  décembre  1887,  pour  la  construction  d'une  ligne  à  partir  du  chemin 
de  fer  Sud-Ouest,  au  village  de  Drummondville,  jusqu'au  bras  sud  ouest  de  la  rivière 
Kicolet,  devant  être  terminée  le  1er  août  1891. 

Le  2  mai  1889,  la  compagnie  a  été  admise  à  passer  contrat  pour  le  reste  (17J 
milles)  des  30  milles  subventionnés. 

L'acte  des  subventions  aux  chemins  de  fer  1889,  52  Vie,  ch.  3,  a  accordé  une 
nouvelle  subvention  de  $14,400  pour  4J  milles  à  partir  de  l'extrémité  de  la  ligne  déjà 
subventionnée  jusqu'au  quai  de  Bail,  sur  le  fleuve  Saint- Laurent,  et  la  compagnie  fut 
admise  à  passer  un  contrat  pour  ces  travaux  le  21  janvier  1890. 

L'acte  des  subventions  53  Vie,  ch.  2.  (1890),  a  autorisé  une  subvention  ne  devant 
pas  dépasser  $76,000  pour  24  milles  du  chemin  de  fer  de  cette  compagnie  depuis  Drum- 
mondville jusqu'à  Sainte-Rosalie.  Le  2  février  1891,  la  compagnie  a  été  admise  à  passer 
contrat  pour  ces  travaux. 

L'acte  des  subventions  55-56  Vie,  ch  5  (1892),  autorise  de  donner  à  la  compagnie 
une  subvention  ne  devant  pas  dépasser  $14,720  pour  4r6Q  milles  partant  du  quai  de  Bail 
et  allant  à  la  jonction  de  Sainte-Rosalie. 

L'acte  des  subventions  57-58  Vie,  ch.  4  (1894),  a  autorisé  en  faveur  de  cette  com- 
pagnie une  subvention  ne  devant  pas  dépasser  $96,000  pour  30  milles  de  chemin  de  fer 
à  partir  de  Saint-Léonard   en  allant  vers  le  nord  pour  se  rencontrer  à  l'Intercolonial  à 
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la  jonction  de  la  Chaudière.     On  a  passé  contrat  avec  la  compagnie  pour  l'entreprise  le 
14  novembre  1894. 

L'acte  des  subventions  60-61  Vie,  ch.  4  (1897),  a  autorisé  en  faveur  de  cette  com- 
pagnie une  subvention  de  $3,200  par  mille  pour  42 J  milles  de  Moose-Park  à  la 
Chaudière,  ainsi  qu'une  addition  de  50  pour  100  sur  le  coût  excédant  $15,000  par  mille, 
le  montant  de  cette  subvention  devant  être  remboursé  à  l'Etat  au  cas  où  il  achèterait  ou 
affermerait  pour  un  certain  nombre  d'années  son  chemin  depuis  Sainte-Rosalie  jusqu'à 
la  Rivière-Chaudière.  Contrat  a  été  passé  avec  la  compagnie  le  13  décembre  1897  pour 
cette  construction,  qui  devait  être  terminée  le  1er  septembre  1898. 

Par  arrangement  daté  le  25  février  1898  le  gouvernement,  dans  le  but  de  prolon- 
ger le  chemin  de  fer  Intercolonial  jusqu'à  Montréal,  a  affermé  de  la  compagnie  sa  ligne 
de  Sainte-Rosalie  à  la  Chaudière  pour  la  période  du  1er  mars  au  30  juin  1898,  avec 
option  de  renouvellement  de  l'arrangement  pendant  une  année,  ainsi  qu'option  d'achat. 

La  totalité  des  paiements  effectués  le  30  juin  1895  s'élevait  à  $287,936. 

Dans  le  cours  de  l'exercice  financier  1898-99  une  nouvelle  somme  de  $136,000  a  été 
payée  comme  subvention  pour  une  ligne  de  Moose-Park  à  la  Chaudière,  formant  un  total 
de  $423,936  jusqu'au  30  juin  1899. 

L'acte  62-63  Vie,  ch.  6  (1899),  autorisa  le  gouvernement  à  acquérir  la  propriété  de 
la  compagnie  pour  la  somme  de  $1,600,000,  moins  la  subvention  ci-dessus  mentionnée,  et 
à  la  date  du  7  novembre  1899  la  compagnie,  par  un  acte,  céda  à  la  Couronne  son  che- 
min de  fer  depuis  Sainte-Rosalie  jusqu'à  la  Chaudière,  ainsi  que  son  embranchement 
depuis  Sainte-Rosalie  jusqu'à  Nicolet. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Vallée  Est  du  Richelieu* 

(Voir  Rapport  annuel  de  1888-89). 


Compagnie  du  chemin  de  fer  Elgin,  Petitcodiac  et  Havelock. 

(Voir  Rapports  annuels  de  1885-86,  et  1890-91.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Erïé  et  Huron. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1886-87.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Esquimalt  et  Nanaiino. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1886-87.) 

Compagnie  de  pont  Frédéricton  et  Sainte-Marie. 

(  Voir  Rapport  annuel  de   1888-89.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Grand-Tronc,  Baie-Georgienne  et  Lac-Erié. 

(  Voir  Rapport  annuel  de   1893-94.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc. 

(Voimos  410  et  491.) 

L'acte  des  subventions  60-61  Vie,  ch.  4  (1991),  a  autorisé  en  faveur  de  la  Compa- 
gnie du  chemin  de  fer  Grand-Tronc  pour  la  reconstruction  et  l'agrandissement  du  pont 
Victoria  sur  le  fleuve  Saint-Laurent,  à  Montréal,  une  subvention  de  15  pour  100  du 
coût  de  la  construction,  n'excédant  pas  $300,000,  et  un  contrat  a  été  conclu  avec  la 
compagnie  le  14  janvier  1898. 
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Le  travail  entrepris  comprend  l'enlèvement  de  l'ancien  pont  tubulaire  en  fer  (un 
pont  à  voie  unique)  et  la  construction  sans  interruption  de  la  circulation  d'un  nouveau 
pont  de  grillage  en  acier  portant  quatre  voies  de  chemins  de  fer — deux  pour  les  locomo- 
tives à  vapeur  et  convois  de  chemins  de  fer  ordinaires  et  deux  pour  tramways — ainsi  que 
deux  trottoirs,  la  superstructure  devant  se  composer  de  24  arches  de  travées  en  acier  de 
254  pieds  de  longueur  chacune  et  d'une  arche  de  348  pieds. 

Le  nouveau  pont  a  été  terminé  dans  l'automne  de  1899,  et  a  coûté  $1,810,855.69. 

Dans  le  cours  de  l'exercice  la  compagnie  a  reçu  $72,028,68,  formant  au  30  juin 
1900  un  total  de  $271,628.25. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Great-Eastern. 

[Voir  Rapport  annuel  de  1896-97.) 
Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Nord. 

(Voir  nos  33,  37,  72,  79,  154,  215,  231,  308,  309,  346,  371,  380,  405,  107  et  413.) 

Par  l'acte  47  Vie,  ch.  8  (1884),  une  subvention  n'excédant  pas  $32,000  fut  accordée 
à  cette  compagnie  pour  la  construction  d'une  ligne  allant  de  Saint-Jérôme  à  New-Glas- 
gow, Québec  ;  la  longueur  du  chemin  est  estimée  à  10  milles. 

Sous  l'autorité  d'un  arrêté  du  conseil  du  3  février  1885,  contrat  a  été  passé  avec  la 
compagnie  le  14  du  même  mois  pour  la  construction  du  chemin  qui  devra  être  terminé 
pour  le  1er  juillet  1885. 

La  ligne  fut  terminée  et  inspectée,  et  sous  l'autorité  d'un  arrêté  du  conseil  du  2 
mars  1885  il  fut  payé  $25,088  pour  7*84  milles. 

Par  l'acte  49  Vie,  ch.  10  (1886),  une  subvention  n'excédant  pas  $57,600  fut  accor- 
dée pour  une  ligne  allant  de  New-Glasgow  à  Montcalm,  distance  d'environ  19  milles. 
La  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Grand-Nord  l'ayant  demandée,  elle  lui  fut  accordée 
sous  l'autorité  d'un  arrêté  du  conseil  du  18  juillet  1887,  qui  en  a  aussi  approuvé  la  loca- 
lisation. Le  contrat  passé  le  19  août  suivant  comporte  que  le  chemin  devra  être 
terminé  le  1er  août  1890. 

Par  l'acte  49  Vie,  ch.  10,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $22,400  fut  accordée 
pour  la  construction  d'une  ligne  de  Saint- André  à  Lachute,  Que.,  7  milles. 

La  compagnie  ci-dessus  a  demandé  la  subvention,  mais  aucun  contrat  n'a  été  passé. 
La  même  subvention  a  de  nouveau  été  autorisée  par  l'acte  de  1889,  52  Vie,  ch.  3,  et  à 
la  date  du  8  octobre  1890  contrat  a  été  passé  pour  l'exécution  des  travaux,  dont  l'achè- 
vement était  fixé  au  1er  août  1891.  Le  chemin  a  été  terminé  et  ouvert  au  public  en 
janvier  1892. 

L'acte  52  Vie,  ch.  2  (1890),  a  autorisé  une  subvention  limitée  à  $48,000  pour  un 
chemin  de  fer  depuis  Montcalm  jusqu'au  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  entre 
Joliette  et  Saint-Félix-de-Valois,  quinze  milles. 

Par  l'acte  54-55  Vie,  ch.  8  (1891),  la  somme  de  $28,100  restée  impayée  sur  la  sub- 
vention accordée  en  1886  a  été  votée  de  nouveau. 

Par  l'acte  56  Vie,  ch.  8  (1893),  la  balance  impayée  de  $25,600  sur  la  subvention 
accordée  en  1891  a  été  votée  de  nouveau,  et  un  nouveau  contrat  a  été  passé  avec  la  com- 
pagnie pour  cette  entreprise  le  16  juin  1894. 
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Par  le  même  acte,  la  subvention  n'excédant  pas  $48,000  accordée  à  la  compagnie 
pour  la  construction  de  15  milles  de  son  chemin  à  partir  de  Montcalm  jusqu'au  chemin 
de  fer  Canadien  du  Pacifique,  entre  Jolie tte  et  Saint-Félix-de- Valois,  par  l'acte  58  Via, 
ch.  2,  a  été  accordée  de  nouveau.  On  a  passé  un  contrat  avec  la  compagnie  pour  cette 
entreprise  le  16  juin  1894. 

Lacté  des  subventions  57-58  Vie,  ch.  4  (1894),  a  autorisé  en  faveur  de  cette  com- 
pagnie une  subvention  de  $96,000  pour  30  milles  de  chemin  de  fer  à  partir  d'un  point 
de  raccordement  au  chemin  de  fer  des  Basses-Laurentides  près  de  Saint-Tite,  en  allant 
vers  l'ouest,  au  lieu  de  la  subvention  antérieure  accordée  à  la  Compagnie  du  chemin  de 
fer  Maskinongé  et  Nipissingue.  On  a  passé  contrat  avec  la  compagnie  pour  les  travaux 
le  16  septembre  1895,  à  être  terminés  le  30  novembre  1896. 

L'acte  des  subventions  60-61  Vie,  ch.  4  (1897),  a  autorisé  le  paiement  des  soldes 
restés  impayés,  n'excédant  pas  $182,400,  pour  67  milles  du  chemin  de  fer  entre  Mont- 
calm et  le  raccordement  avec  le  chemin  de  fer  des  Basses-Laurentides  près  de  Saint-Tite, 
et  aussi  une  subvention  de  15  pour  100,  n'excédant  pas  $52,500,  du  coût  d'un  pont  sur 
la  rivière  Ottawa  à  Hawkesbury.  Aussi  pour  neuf  milles  calculés  en  moins  dans  la 
distance  entre  Montcalm  et  Saint-Tite  ;  aussi,  pour  35  milles  de  Saint-Jérôme  à  Haw- 
kesbury ;  ces  deux  dernières  étant  les  subventions  de  $3,200  par  mille  avec  50  pour  100 
des  dépenses  en  sus  de  $15,000  par  mille.  Le  tout  ne  devant  pas  excéder  $6,400  par 
mille. 

En  vertu  de  cet  acte  la  compagnie  signa  un  contrat  le  5  septembre  1898  pour  la 
construction  des  67  milles  et  des  9  milles  mentionnés,  et  en  vertu  du  même  acte  un 
contrat  fut  fait  avec  elle  le  12  octobre  1899,  pour  la  construction  des  53  milles  de  Saint- 
Jérôme  à  Kawkesbury. 

L'acte  des  subventions  62-63  Vie,  ch.  7  (1899),  autorisa  une  subvention  pour  53J 
milles  du  chemin  de  fer  de  la  compagnie  entre  Montcalm  et  la  Jonction  de  Saint-Tite  ; 
et  aussi  pour  un  embranchement  depuis  sa  ligne-mère  jusqu'aux  chutes  de  Shawenegan} 
6^-  milles,  ces  subventiona  représentant  $3,200  par  mille,  avec  une  subvention  addition- 
nelle de  50  pour  100  du  coût  en  sus  de  $15,000  par  mille,  la  totalité  ne  devant  pas 
dépasser  $6,400  par  mille. 

L'acte  des  subventions,  62-63  Vie,  ch.  7  (1899),  autorisa  des  subventions  pour  aider 
à  la  construction  de  trois  ponts,  au  montant  de  15  pour  100  de  la  somme  dépensée  ;  ces 
subventions  étant  limitées  comme  suit  : — 

Pour  le  pont  sur  la  rivière  Saint-Maurice.. .....    $16,425 

du  Loup 15,000 

Maskinongé 15,000 

Des  contrats  pour  ces  trois  ponts  furent  faits  avec  la  compagnie  à  la  date  du  21 
décembre  1899. 

A  la  date  du  28  février  1900,  un  contrat  fut  fait  avec  la  compagnie  pour  la  cons- 
truction d'un  pont  sur  la  rivière  Ottawa  à  Hawkesbury,  la  subvention,  limitée  à  $52,500, 
étant  autorisée  par  l'acte  60-61  Vie,  ch.  4  (1897).  La  ligne  telle  que  subventionnée  et 
soit  construite  soit  en  construction  s'étend  depuis  Hawkesbury  jusqu'à  la  Jonction  de 
Saint-Tite,  sur  le  chemin  de  fer  des  Basses-Laurentides,  distance  de  225  milles  ;  passant 
par  Grenville,  Lachute,  Saint-Jérôme,  New-Glasgow,  Montcalm,  Joliette  et  Saint- 
Boniface. 
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Les  sections  entre  Saint-Jérôme  et  Montcalm,  27*84  milles,  et  20  milles  vers  l'ouest 
de  Saint-Tite  à  Saint-Boniface,  sur  lesquelles  la  subvention  était  de  $3,200  par  mille, 
formant  un  total  de  $153,088,  ont  été  construites  et  payées  ;  et  aussi  une  courte  ligne, 
6.75  milles,  de  Lachute  à  Saint- André,  pour  laquelle  la  subvention  s'élevait  à  $21,600. 

La  totalité  des  paiements  faits  à  cette  compagnie  jusqu'au  30  juin  1899,  s'élevait  à 
$174,688.     Aucun  autre  paiement  n'a  été  fait  jusqu'au  30  juin  1900. 

Compagnie  de  cliemin  de  fer  dit  "  CJulf  Sliore  "  du  Nouveau-Brunswick. 

(Voir  nos  374  et  383.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  par  l'acte  du  Nouveau-Brunswick  48  Vie,  ch.  49 
(1885),  pour  la  construction  d'un  chemin  de  fer  partant  de  quelque  endroit  sur  la  ligne 
du  chemin  de  fer  de  Caraquette,  et  allant  au  village  de  Tracadie  ou  quelque  endroit  dans 
la  paroisse  de  Sumarez,  comté  de  Gloucester.  L'acte  5?  Vie,  ch.  73  (1894),  a  fait 
revivre  la  charte  de  cette  compagnie. 

L'acte  des  subventions  du  Canada,  57-58  Vie,  ch.  4  (1894),  a  autorisé  une  subven- 
tion au  montant  de  $39,400  pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  partant  d'un  endroit  sur  le 
chemin  de  fer  Caraquette  à  ou  près  du  garage  de  Poquemouche,  en  allant  au  village  de 
Tracadie,  distance  de  12  milles. 

La  compagnie  ayant  demandé  cette  subvention,  il  lui  fut  accordé  de  passer  un 
contrat  pour  les  travaux  le  22  avril  1896.  Pendant  le  dernier  exercice  et  jusqu'au  30 
juin  1897,  la  compagnie  a  reçu  $28,635.05. 

L'acte  des  subventions  60-61  Vie,  ch.  4  (1897),  a  autorisé  en  faveur  de  cette  com- 
pagnie, pour  5J  milles,  de  l'extrémité  de  la  section  subventionnée  à  Tracadie  et  de  là  à 
Grande-Tracadie,  une  subvention  de  $3,200  par  mille  et  une  subvention  additionnelle  de 
50  pour  100  de  la  dépense  en  sus  de  $15,000  par  mille,  ne  devant  pas  excéder  eu  totalité 
$6,400.  La  compagnie  a  passé  contrat  le  29  octobre  1897.  Le  total  payé  le  30  juin 
1898  s'élevait  à  $53,699.20.  Aucun  paiement  n'a  été  fait  à  la  compagnie  pendant  le 
dernier  exercice. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Jonction  de  Guelph. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1888-89.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Embranchement  de  Harvey. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1889-90.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Hereford  (ci-devant  Compagnie  d'Embranchement 

de  Hereford.) 

(Voir  Rapport  annuel  de  1891-92.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Intercolonial. 

(Voir  Rapports  annuels  de  1887-88  et  1889-90.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Inverness  et  JRichmond. 

(Voir  nos  208,  357  et  400.) 

L'acte  de  la  province  de  la  Nouvelle-Ecosse,  50  Vie,  ch.  60  (1887),  a  constitué 
cette  compagnie  pour  la  construction  d'une  ligne  de  chemin  de  fer  entre  Hawkesbury  et 
un  endroit  dans  le  district  de  Margaree.     L'acte  de  1888,  ch.  79,  a  autorisé  la  construc- 
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tion  du  chemin  depuis  Port-Hawkesbury  par  Port-Rastings,  Judique,  Port-Hood,  Mabou 
et  Margaree,  jusqu'à  Eastern-Harbour,  Chéticamp. 

L'acte  des  subventions,  57-58  Vie,  ch.  4  (1894),  a  autorisé  en  faveur  de  cette  com- 
pagnie une  subvention  de  $80,000  pour  25  milles  de  chemin  de  fer  allant  de  Port- 
Hawkesbury  vers  Chéticamp,  et  la  compagnie  a  passé  contrat  pour  cette  entreprise  le  23 
novembre  1894,  la  date  fixée  pour  l'achèvement  étant  le  1er  décembre  1896. 

L'acte  des  subventions  de  1897,  60-61  Vie,  ch.  4,  a  autoiisé  au  lieu  de  la  subven- 
tion accordée  en  1894,  une  subvention  de  $3,200  par  mille  avec  une  addition  de  50  pour 
100  sur  la  dépense  en  sus  de  $15,000  par  mille,  cette  subvention  ne  devant  pas  excéder 
en  totalité  $6,400  par  mille,  pour  un  chemin  de  fer  de  Port-Hawkesbury  à  Port-Hood  et 
Broad-Cove,  53  milles,  et  la  compagnie  a  passé  contrat  en  conséquence  le  29  avril  1898. 

Rien  n'avait  encore  été  payé  au  30  juin  1900. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Irondale,  Bancroft  et  Ottawa. 

(Nos  24,  159,  301  et  412.) 

Par  l'acte  47  Vie,  ch.  8  (1884),  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Irondale,  Bancroft 
et  Ottawa  a  reçu  une  subvention  ne  devant  pas  dépasser  $160,000  pour  une  ligne  d'en- 
viron 50  milles  de  long  à  partir  de  l'embranchement  Victoria  du  chemin  de  fer  Midland 
jusqu'au  village  de  Bancroft. 

Sous  l'autorité  d'un  arrêté  du  conseil  du  10  juillet  1886,  contrat  fut  passé  avec  la 
compagnie  le  19  août  1886. 

Le  solde  non  payé  de  la  subvention,  $145,000,  a  été  accordé  de  nouveau  par  l'acte 
52  Vie,  ch.  3  (1889),  puis  encore  par  l'acte  56  Vie,  ch.  2  (1893). 

L'acte  des  subventions  60-61  Vie,  ch.  4  (1896),  a  accordé  au  lieu  de  la  subvention 
de  1893  la  somme  de  $16,000  à  titre  de  solde  non  payé  pour  les  derniers  cinq  milles  de 
ce  chemin  de  fer.     La  compagnie  a  passé  un  contrat  le  20  septembre  1897. 

Le  30  juin  1897  la  totalité  des  paiements  s'élevait  à  $144,000.  Rien  n'a  été  payé 
dans  le  cours  du  dernier  exercice. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Joggins. 

[Voir  Rapport  annuel  de  1891-92.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston,  Napanee  et  Occidental. 

{Voir  Compagnie  du  chemin  de  fer  Napanee,  Tamworth  et  Québec.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston  et  Pembrooke. 

(Voir  Rapport  annuel.de  1884-85.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Iiac-Erié  et  Rivière-Détroit. 

Ci-devant  "  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lac-Erié,  Essex  et  Détroit",  nom  changé 
par  l'acte  fédéral  54-55  Vie,  ch.  88  (1891). 

(Voir  Rapports  annuels,  1889-90  et  1893-94.) 

(Voirn    463.) 

A  la  fin  de  l'exercice  de  1893-94,  cette  compagnie  avait  reçu  en  subventions 
8338,731. 
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L'acte  des  subventions  62-93  Vie,  ch.  7  (1899),  a  autorisé  une  subvention  à  cette 
compagnie,  savoir,  pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  Bridgetown,  Ontario,  jusqu'à 
Saint-Thomas,  44  milles,  cette  subvention  ne  devant  être  payée  que  dans  le  cas  où  l'on 
n'accorderait  pas  à  cette  compagnie  des  droits  de  circulation  suffisants  sur  le  chemin 
de  fer  du  Sud  du  Canada,  à  des  conditions  qui  devront  être  approuvées  par  le  comité 
des  chemin  de  fer  du  Conseil  privé. 

L'affaire  fut  portée  devant  le  comité  des  chemins  de  fer,  qui  décida  que  la  compa- 
gnie ne  pouvait  obtenir  ces  droits  à  des  conditions  qu'il  pût  accepter,  et  conseilla  d'ac- 
corder un  contrat  de  subvention  à  la  compagnie. 

Le  23  juin  1900,  la  compagnie  fut  donc  autorisée  à  signer  un  contrat. 

Aucun  autre  paiement  n'avait  été  fait  à  la  date  du  30  juin  1900. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  L'Assomption. 

(Voir  Rapport  annuel,  1886-87.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Leamington  et  Saint-Clair. 

(Voir  Rapport  annuel,  1888-89.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Colonisation  du  Lac  Témiscamingne. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1896-97.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Liotbinière  et  Mégantic* 

(Voir  Rapport  annuel  de  1896-97.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Vallée  de  la  Massawippi. 

(Voir  n°  442.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  en  corporation  par  l'acte  du  Canada  de  1887, 
ch.  94. 

L'acte  des  subventions,  62-63  Vie,  ch.  7,  autorisa  une  subvention  à  cette  compa- 
gnie de  $3,200  par  mille,  avec  une  subvention  additionnelle  de  50  pour  100  des 
dépenses  excédant  $15,000  par  mille,  mais  limitée  en  totalité  à  $6,400  par  mille,  pour 
un  prolongement  de  son  chemin  de  fer  jusqu'au  village  de  Stanstead-Plain,  P.Q. 

Le  18  décembre  1899,  la  compagnie  signa  un  contrat  pour  ces  travaux. 

Aucun  paiement  n'avait  été  fait  à  la  date  du  30  juin  1900. 
Compagnie  du  chemin  de  fer  Midland. 

(1S°  336.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  par  l'acte  de  la  Nouvelle-Ecosse  59  Vie,  chap.  85 
(1896),  avec  pouvoir  de  construire  un  chemin  de  fer  allant  de  Windsor  à  Maitland  ou 
près  de  Maitland,  et  de  là,  via  Clifton,  à  un  point  entre  Truro  et  Stewiacke,  sur  l'inter- 
coionial  ;  de  là  à  Eastville  ;  avec  prolongements  et  embranchements  à  des  mines  de 
houille  et  de  fer  et  à  des  ports  d'expédition. 

Par  l'acte  fédéral  des  subventions  57-58  Vie,  chap.  4  (1894),  autorisation  a  été 
donnée  d'accorder  une  subvention  de  $3,200  par  mille  pour  90  milles  de  chemin  de  fer 
allant  de  Newport  ou  Windsor  à  Truro,  ou  un  point  entre  Truro  et  Stewiacke,  et  d'un 
point  sur  le  dit  chemin  de  fer  à  un  point  près  d'Eastville,  et  d'Eastville,  par  la  vallée  de 
la  rivière  Musquodoboit,  vers  un  point  sur  l'embranchement  Darmouth  de  l'Intercolo- 
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niai,  au  lieu  d'une  subvention  autorisée  en  1892;  aussi,  pour  un  pont  de  chemin  de  fer 
traversant  la  rivière  Shubenacadie,  une  subvention  de  15  pour  100  sur  la  valeur  de  la 
construction.     Le  total  des  subventions  ne  devant  pas  excéder  $300,000. 

La  Compagnie  de  chemin  de  fer  Midland  ayant  pétitionné,  fut  admise  à  conclure 
un  contrat  pour  ces  travaux  le  30  juillet  1896. 

L'acte  des  subventions  62-63  Vie,  ch.  7  (1899),  au  lieu  de  la  subvention  ci-dessus, 
autorisa  une  subvention  de  $3,200  par  mille,  avec  une  nouvelle  subvention  de  50  pour 
100  du  coiit  au-dessus  de  $15,000  par  mille,  jusqu'à  concurrence  de  $6,400  par  mille, 
pour  un  chemin  de  fer  depuis  Windsor,  N.-E.,  jusqu'à  Truro,  via  Clifton,  et  la  Com- 
pagnie de  chemin  de  fer  Midland  ayant  pétitionné,  fut  admise  à  conclure  un  contrat 
pour  ces  travaux  le  7  décembre  1899. 

Le  30  juin  1900  il  n'avait  pas  encore  été  fait  de  paiements. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  de  Colonisation  de  Montfort. 

(Voir  nos  245,  310,  373  et  411.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  par  l'acte  de  Québec,  53  Vie,  chap.  107  (1890), 
pour  la  construction  d'un  chemin  de  fer  partant  d'un  point  donné  sur  le  chemin  de  fer 
Canadien  du  Pacifique,  ou  le  chemin  de  fer  Montréal  et  Occidental,  soit  de  Lachute, 
Saint-Jérôme  ou  Saint-Sauveur,  ou  près  de  la  ligne  allant  à  Montfort,  et  pour  la  conti- 
nuation du  chemin  jusqu'à  un  point  donné  sur  la  rivière  Rouge,  dans  le  township 
d'Arundel. 

L'acte  fédéral  55-66  Vie,  ch.  5  (1892),  a  autorisé  une  subvention  à  cette  compa- 
gnie jusqu'à  concurrence  de  $67,200  pour  21  milles  d'une  voie  ferrée  allant  de 
Lachute,  Saint-Jérôme  ou  Saint-Sauveur,  ou  près  de  là,  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer 
Montréal  et  Occidental,  à  Montfort  et  vers  l'ouest. 

L'acte  56  Vie,  ch.  3  (1893),  a  confirmé  cette  subvention,  avec  une  addition  fixant 
la  largeur  de  la  voie  à  "  trois  pieds  ". 

Le  16  mai  1893,  un  contrat  fut  passé  avec  la  compagnie  pour  la  construction  de  21 
milles  de  chemin  de  fer  de  Saint-Sauveur  à  Montfort  et  à  l'ouest,  le  chemin  devant  être 
terminé  pour  le  1er  septembre  1895. 

L'acte  des  subventions  57-58  Vie,  ch.  4  (1894),  a  autorisé  une  subvention  de 
$38,400  en  faveur  de  la  dite  compagnie  pour  12  milles  de  son  chemin,  à  partir  de  l'ex- 
trémité des  21  milles  déjà  subventionnés,  et  la  compagnie  a  été  admise  à  conclure  un 
contrat  le  30  juillet  1896  :  la  rivière  Rouge  devant  servir  de  point  terminal  pour  la 
distance  subventionnée. 

L'acte  des  subventions  60-61  Vie,  ch.  4  (1897),  a  autorisé  une  subvention  à  cette 
compagnie  de  $2,000  par  mille  pour  33  milles  de  son  chemin  de  fer  de  la  jonction  de 
Montfort  à  Arundel  ;  et  il  a  été  permis  à  la  compagnie  de  conclure  un  contrat  le  30 
décembre  1897. 

Le  total  des  paiements  faits  le  30  juin  1899  s'élevait  à  $167,440.  Aucun  autre 
paiement  n'a  été  fait  dans  le  cours  du  dernier  exercice. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Jonction  de  Montréal  et  Chainplain. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1892-93.) 
Compagnie  de  chemin  de  fer  Montréal  et  Lac-Maskinongé. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1890-91.) 
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Compagnie  de  chemin  de  fer  Montréal  et  Sorel. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1892-93.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Montréal  et  Occidental. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1893-94.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Montréal  et  Ottawa. 

(Ci-devant  "  Compagnie  de  chemin  de  fer  Yaudreuil  et  Prescott  ".     Nom  changé  par  53 

Yic,  chap.  58.) 

(Voir  Rapport  annuel  de  1898-99.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Napanee,  Tamworth  et  Québec. 

{Nom  changé  en  celui  de  Compagnie  de  chemin  de  fer  Kingston,  Napanee  et  Occidental 

par  Vacte  53  Vie,  ch.  62.) 

(Voir  Rapport  annuel  1895-96.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Nakusp  et  Slocan. 

(Voir  Rapport  annuel  1894-95.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  du  Xouveau-Bninswick  et  de  l'Ile  du  Prince-Edouard. 

(Voir  Rapport  annuel  1888-89.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  dite  "  New-Glasgow  Iron,  Coal  and  Railway  Company  ". 

(Voir  Rapport  annuel  1895-96.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  4t  Northern  and  Pacific  Junction". 

(Voir  Rapport  annuel  de  1890-91.) 
Compagnie  de  chemin  de  fer  4t  Northern  and  Western  ". 

(Voir  Rapport  annuel  de  1889-90.) 

Aussi  sous  l'en-tête  "  Chemin  de  fer  du   Canada-Est  "  dans  le  Rapport  annuel  de 
1894-95. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  4W  Central  »  de  la  Nouvelle-Ecosse. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1898-99.) 
Compagnie  du  chemin  de  fer  "  Southern  »  de  la  Nouvelle-Ecoss  Z 

(Voir  Rapport  annuel  de  1896-97.) 
(Voirn05  431  et  432.) 

.ucun  paiement  n'a  été  fait  à  cette  compagnie  en  vertu  des  subventions  ci-devant 
accordées  et  qui  sont  devenues  périmées  ;  et  en  1899,  par  l'acte  des  subventions  de  cette 
année-là,  62-63  Yic,  ch.  7,  on  a  autorisé  les  subventions  suivantes,  savoir  :  Pour  un  chemin 
de  fer  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  Central,  dans  le  comté  de  Lunenburg,  N.-E., 
jusqu'à  la  ville  de  Liverpool,  via  le  village  de  Caledonia,  ou  jusqu'au  village  de  Caledonia 
via  Liverpool,  ou  pour  toute  partie  de  ce  chemin,  la  distance  totale  n'excédant  pas  62 
milles  ;  et  aussi  pour  un  chemin  de  fer  depuis  Indian-Gardens,  comté  de  Queen,  N.-E., 
jusqu'à  Shelburne,  35  milles.  Dans  chaque  cas  la  subvention  était  de  $3,200  par  mille, 
avec  une  addition  de  50  pour  100  du  coût  au-dessus  de  $15,000  par  mille,  mais  ne 
dépassant  pas  en  totalité  $6,400  par  mille. 
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La  compagnie  ci-dessus  ayant  pétitionné,  fut  admise  à  conclure  un  contrat  pour 
ces  deux  subventions,  les  deux  contrats  portant  la  date  du  27  janvier  1900.  Aucun 
paiement  n'avait  été  fait  le  30  juin  1900. 

Compagnie  de  chemin  de  1er  Ontario  et  Pacifique. 

Nom  changé  en  celui  de  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa  et  New- York,  par 
l'acte  60-61  Vie,  chap.  57,  1897. 

{Voir  nos  31,  115,  150,  288  et  375.) 

Par  l'acte  47  Vie,  ch.  8  (1884),  une  subvention  de  $262,400,  basée  sur  une  dis- 
tance estimée  à  82  milles,  a  été  accordée  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario  et 
Pacifique,  pour  une  voie  ferrée  de  Cornwall  à  Perth  ;  et  le  27  juillet  1886  contrat  fut 
passé  avec  la  compagnie  sous  l'autorité  d'un  arrêté  du  conseil  du  1er  du  même  mois,  pour 
la  construction  de  la  dite  ligne  par  voie  de  Newington,  Chrysler,  Manotick  et  Frank- 
town,  le  chemin  devant  être  terminé  pour  le  1er  juillet  1888.  Cette  subvention  s'est 
éteinte  le  1er  juillet  1888. 

Par  l'acte  50-51  Vie,  ch.  24,  une  nouvelle  subvention  de  $19,200  a  été  accordée 
pour  une  distance  de  six  milles. 

L'acte  52  Vie,  ch.  3  (1889),  a  autorisé  une  subvention  ne  devant  pas  dépasser 
$172,400,  à  payer  à  cette  compagnie  pour  un  chemin  entre  Cornwall  et  Ottawa. 

L'acte  55-56  Vie,  ch.  5,  de  1892,  remet  en  vigueur  la  subvention  accordée  en  1889, 
la  longueur  du  chemin  étant  portée  à  52-^-.  Le  1er  juin  1895,  un  contrat  fut  passé 
avec  la  compagnie  pour  la  construction  de  la  ligne  de  Cornwall  à  Ottawa,  une  distance 
de  53.87  milles. 

Par  l'acte  spécial  60-61  Vie,  ch.  57,  le  nom  de  la  compagnie  fut  changé  en  celui  de 
"  Compagnie  de  chemin  de  fer  Ottawa  et  New-York  ",  et  ses  pouvoirs  de  construction 
furent  continués  jusqu'au  1er  juillet  1901. 

Par  l'acte  des  subventions  60-61  Vie,  ch.  4  (1897),  au  lieu  de  la  subvention  votée 
en  1892,  une  subvention  de  $3,200  par  mille  fut  autorisée  pour  33.87  milles  de  Cornwall 
à  Ottawa,  avec  une  autre  subvention  de  50  pour  100  pour  les  dépenses  dépassant 
$15,000  par  mille — le  total  des  subventions  ne  devant  pas  excéder  $6,400  par  mille. 

Permission  a  été  donnée  à  la  compagnie  de  passer  un  contrat  le  4  décembre  1897. 

Le  total  des  paiements  faits  le  30  juin  1899  s'élève  à  $175,384,  Aucun  autre  paie- 
ment n'a  été  fait  dans  le  cours  du  dernier  exercice. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario  et  Québec. 

(  Voir  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Pacifique  de  l'ouest  d'Ontario  et  Rapport 

annuel  de  1891-92.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario  et  Rivière-IiaPluie. 

(  Voir  nos  390,  433,  444  et  466.) 

Cette  compagnie,  constituée  en  corporation  par  l'acte  d'Ontario,  49  Vie,  ch.  75, 
avec  pouvoir  de  construire  un  chemin  de  fer  depuis  la  ville  de  Port-Arthur  jusqu'à  la 
rivière  La  Pluie,  et  certains  embranchements,  a  été  déclarée  être  une  entreprise  d'un 
avantage  général  pour  le  Canada  par  l'acte  fédéral  54-55  Vie,  ch.  82  (1891),  qui  a  éga- 
lement prolongé  le  délai  fixé  pour  son  achèvement  jusqu'en  août  1898,   et   ratifia  les 
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arrangements  faits  par  la  compagnie  au  sujet  du  droit  de  circulation  sur  la  ligne  de  la 
Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Port- Arthur,  Duluth  et  de  l'Ouest  ;  il  accordait  également 
le  pouvoir  de  construire  un  pont  sur  la  rivière  LaPluie.  L'acte  61  Vie,  ch.  81,  auto- 
risa la  compagnie  à  construire  son  chemin  de  fer  soit  de  Port-Artnur,  soit  d'un  point 
sur  le  chemin  de  fer  de  Port-Arthur,  Duluth  et  de  l'Ouest,  jusqu'à  la  frontière  qui  sépare 
l'Ontario  du  Manitoba,  et  le  délai  fixé  pour  l'achèvement  des  travaux  fut  prolongé. 

L'acte  des  subventions  60-61  Vie,  ch.  4  (1897),  autorisa  une  subvention  à  cette 
compagnie  pour  la  construction  de  80  milles  de  son  chemin  de  fer  depuis  le  chemin  de 
fer  de  Port- Arthur,  Duluth  et  de  l'Ouest  jusqu'à  la  rivière  LaPluie,  savoir,  $3,200  par 
mille,  avec  une  addition  de  50  pour  100  limitée  à  $3,200  par  mille  sur  le  coût  au-dessus 
de  $15,000  par  mille.  Cette  subvention  fut  définitivement  augmentée  à  $6,400  par 
mille  par  l'acte  des  subventions  de  62-63  Vie,  ch.  7  (1899). 

La  compagnie  fut  admise  à  passer  des  contrats  pour  ces  deux  subventions  portant 
respectivement  les  dates  du  29  juillet  1899  et  du  21  avril  1900. 

L'acte  des  subventions  62-63  Vie,  ch.  7  (1899),  autorisa  une  subvention  à 
cette  compagnie  de  $6,400  par  mille  pour  140  milles  de  chemin  de  fer  depuis  un  point 
situé  à  80  milles  à  l'ouest  de  la  station  de  Stanley,  sur  le  chemin  de  fer  de  Port-Arthur, 
Duluth  et  de  l'Ouest,  jusqu'à  Fort-Frances.  La  compagnie  fut  admise  à  conclure  un  con- 
trat pour  ces  travaux  le  14  février  1900. 

Le  même  acte  autorisa  une  subvention  pour  71  milles  de  chemin  de  fer 
depuis  Fort-Frances  jusqu'à  un  endroit  situé  à  ou  près  de  l'embouchure  de  la  rivière  La- 
Pluie. Cette  compagnie  pétitionna  et  fut  admise  à  conclure  un  contrat  le  14  février 
1900.  Par  un  article  spécial  de  ce  contrat  elle  se  désista  de  sa  prétention  à  toute  sub- 
vention pour  ces  70  milles  dépassant  $3,200  par  mille. 

Sous  l'autorité  de  l'acte  62-63  Vie,  ch.  80  (1899),  la  compagnie  a  été  fusionnée  sous 
le  nom  de  Compagnie  de  chemin  de  fer  "  Canadian  Northern  ",  la  convention  à  cet  effet 
étant  approuvée  par  l'arrêté  du  conseil  du  4  mai  1900.  La  Compagnie  du  chemin  de 
fer  "  Canadian  Northern  "  a  été  formée  par  le  fusionnement  de  la  Compagnie  de  chemin 
de  fer  le  Grand-Nord  de  Winnipeg  et  de  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  canal  du 
Lac-Manitoba  en  vertu  de  l'acte  61  Vie,  ch.  70  (1898),  la  convention  à  cette  fin  étant 
approuvée  par  un  arrêté  du  conseil  du  13  janvier  1898.  Avec  la  même  compagnie  se 
trouve  fusionnée  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Manitoba  et  Sud-Est,  en  vertu 
de  l'acte  62-63  Vie,  ch.  75  (1899),  la  convention  à  cet  effet  étant  approuvée  par  un 
arrêté  du  conseil  du  2  mai  1900.  Les  chemins  de  fer  ci-dessus  sont  compris  dans  le 
réseau  du  chemin  de  fer  du  Canada-Nord  et  sous  le  nom  de  cette  compagnie. 

La  ligne  subventionnée  est  en  constructien,  mais  aucune  partie  des  subventions 
n'avait  été  payée  le  30  juin  1900. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario,  Belmont  et  Nord. 

{Voir  Rapport  annuel  1896-97.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Montagne-Orford. 

{Voir  Rapports  annuels  1893-94  et  1894-95.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa  et  New-York. 

(  Voir  Compagnie  de  chemin  de  fer  Ontario  et  Pacifique.) 
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Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa,  Arnprior  et  Parry-Sound. 
Maintenant  la  Compagnie  du  eliemin  de  fer  Canada-Atlantique,  par  fusion,  en  vertu  de 

l'acte  62.63  Vie,  ch,  81  (1899). 

[Voir  le  rapport  annuel  de  1898-99.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa  et  Vallée  de  la  Gatineau. 

{Nom  changé  en  celui  de   Compagnie  de   chemin   de  fer   Ottawa  et  Gatineau  (par  l'acte  57-58 

Vict.,  ch.  87,  qui  a  refondu  et  modifié  les  actes  relatifs  à  la  compagnie.) 

(Voir  nos  8,  26,  58,  151,  305,  349,  379  et  409.) 

Par  l'acte  48-49  Vie,  ch.  29  (1885),  une  subvention  a  été  accordée  à  cette  com- 
pagnie (au  lieu  des  subventions  votées  précédemment)  pour  une  voie  ferrée  allant  de  la 
station  de  Hull  vers  le  village  du  Désert  sur  une  distance  de  62  milles,  la  somme  totale 
devant  être  de  $320,000.  Cette  subvention  étant  devenu  éteinte,  elle  a  été  autorisée  de 
nouveau  par  l'acte  52  Vie,  ch.  3  (1889), 

En  vertu  d'un  arrêté  du  conseil  en  date  du  10  juillet  1889,  un  contrat  avec  la  com- 
pagnie pour  les  travaux  en  question,  62  milles,  fut  signé  le  9  août  1889. 

L'acte  56  Vie.  ch.  2  (1893),  accorde  de  nouveau  les  $89,248  restées  impayées. 

L'acte  des  subventions  57-58  Vie,  ch.  6  (1894),  autorise  une  subvention  de  $64,000 
pour  un  longueur  de  vingt  milles  à  partir  des  62  milles  déjà  subventionnés,  et  il  a  été 
passé  en  contrat  pour  l'entreprise  le  7  octobre  1895. 

L'acte  des  subventions  de  1897,  ch.  4,  au  lieu  de  cette  subvention,  en  accorda  une 
de  $3,200  par  mille  pour  les  dits  20  milles,  avec  une  autre  de  50  pour  100  de  la  dépense 
dépassant  $15,000  par  mille  ;  les  subventions  totales  ne  devant  pas  excéder  $6,400  par 
mille. 

La  compagnie  fut  admise  a  passé  contrat  en  vertu  de  cette  subvention  le  29  juillet 
1899. 

Par  l'acte  des  subventions  60-61  Vie,  ch.  4  (1897),  le  solde  de  $35,872  du  crédit 
de  1893  fut  voté  de  nouveau,  et  un  contrat  fut  en  conséquence  passé  avec  la  compagnie 
le  29  juillet  1899. 

Au  30  juin  1894  le  total  des  paiements  s'élevait  à  $284,128.  Il  n'en  avait  pas  été 
fait  d'autres  au  30  juin  1900. 

A  la  date  du  21  septembre  1899,  un  contrat  fut  fait  pour  la  construction,  en  vertu 
d'une  subvention,  d'un  pont  sur  la  rivière  Ottawa  à  Ottawa,  par  cette  compagnie  con- 
jointement avec  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique. 
(  Voir  cette  dernière  compagnie). 

Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  navigation  d'Oshawa. 

(Non  changé  en  celui  de  Compagnie  de  chemin  de  fer  d'Oshawa,  54-55  Vie,  ch.  91.) 

(Voir  Rapport  annuel  de  1895-96.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  de  Colonisation  de  Parry-Sound. 

(Voyr  Rapport  annuel  de  1895-96.) 
Chemin  de  fer  Penibroke-Southern. 

(Voir  ri    389.) 

L'acte  de  la  province  de  l'Ontario,  56  Vie,  ch.  96  (1893),  a  constitué  cette  com- 
pagnie pour  la  construction  d'une  ligne  de  chemin  de  fer  entre  Pembroke  et  Douglas,  et 
l'acte  de  l'Ontario,  59  Vie,  ch.  107  (1896),  lui  donnait  le  choix  de  construire  de  Pem- 
broke à  Golden-Lake. 


RAPPORT  DU  DÉPUTÉ  DU  MINISTRE.  xxxiii 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

L'acte  des  subventions  60-61  Vie,  ch.  4  (1897),  accorde  à  cette  compagnie  pour  20 
milles  de  son  chemin  de  fer  de  Pembroke  à  Golden-Lake,  une  subvention  de  $3,200 
par  mille,  avec  une  addition  de  50  pour  100  sur  la  dépense  en  sus  de  $15,000  par  mille, 
cette  subvention  ne  devant  pas  excéder  en  totalité  $6,400  par  mille.  La  compagnie 
ayant  demandé  la  dite  subvention  a  passé  contrat  le  22  août  1898  pour  la  construction 
des  20  milles  en  question. 

Le  chemin  a  été  terminé,  la  distance  réelle  étant  de  21  milles,  et  dans  le  cours  de 
l'exercice  financier  on  a  payé  toute  la  subvention  gagnée,  savoir,  $64,000.  Le  chemin 
est  affermé  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canada- Atlantique,  avec  le  chemin  de 
laquelle  il  se  raccorde. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  carrières  de  Philipsburg- Junction. 

Maintenant  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  carrières  de  Philipsburg.  (Nom  changé  par 

l'acte  de  Ouébec,  8  Vie,  ch.  65,  1895.) 

{Voir  Rapport  annuel  de  1894-95.) 

Jusqu'à  la  fin  de  l'exercice  de  1894-95,  cettte  compagnie  avait  reçu  $21,600. 

L'acte  des  subventions  62-63  Vie,  ch.  7  (1899),  accorda  une  subvention  de  $3,200 
par  mille  pour  une  erreur  en  moins  dans  le  prolongement  de  ce  chemin  de  fer  jusqu'au 
quai  de  l'Etat  à  Philipsburg,  P.Q.,  n'excédant  pas  0.66  de  mille. 

Un  contrat  fut  donc  fait  avec  la  compagnie  le  5  décembre  1899,  et  dans  le  cours 
de  l'exercice  elle  reçut  $2,112  pour  cela,  ce  qui  porta  à  $23,712  le  total  des  paiements 
faits  à  cette  compagnie  à  la  date  du  30  juin  1900. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Port- Arthur,  Duluth  et  Occidental. 
(Ci-devant  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  de  colonisation  de  la  Baie-du-Tonnerre.) 

(Voir  Rapport  annuel  de  1892-92.) 

Compagnis  de  chemin  de  fer  Pontiac  et  Renfrew. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1889-90.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique* 

(Voir  nos  25,  138,  211,  294,  329,  330,  331,  385  et  408.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  en  vertu  de  l'acte  fédéral  43  Vie,  ch.  55  (1880), 
avec  pouvoir  de  construire  un  chemin  de  fer  d'un  point  de  la  ligne  du  chemin  de  fer 
Québec,  Montréal,  Ottawa  et  Occidental,  à  ou  près  de  Hull  ou  Aylmer,  à  un  point  dans 
le  comté  de  Pontiac  convenable  pour  traverser  la  rivière  Ottawa,  et  de  là  à  Pembroke 
pour  se  raccorder  avec  le  chemin  de  fer  Canada- Central. 

L'acte  45  Vie,  ch.  69,  donne  le  pouvoir  de  construire  un  pont  sur  la  rivière  Ottawa, 

En  1884  le  parlement,  par  l'acte  49  Vie,  ch.  8,  accorda  à  cette  compagnie  une 
subvention  de  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  $272,000  en  totalité. 

Sous  l'autorité  d'un  arrêté  du  conseil  portant  la  date  du  12  décembre  1884,  contrat 
fut  passé  avec  cette  compagnie  le  22  du  même  mois  pour  la  construction  de  la  ligne 
subventionnée  depuis  Aylmer  jusqu'à  Pembroke,  traversant  la  rivière  Ottawa  à  quelque 
point  "  non  à  l'est  de  Lapasse  ", — les  premiers  27  milles  devant  être  terminés  pour  le 
l6r  septembre  1885  (cette  date  a  été  changée  en  celle  du  15  décembre  par  un  arrêté  du 

20— c 
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conseil  du  13  août  1885),  les  seconds  27  milles  pour  le  1er  juillet  1886,  et  tout  le  chemin, 
estimé  à  85  milles  à  l'ouest  d'Aylmer,  pour  le  1er  juillet  1887. 

L'acte  51  Vie,  ch.  3  (1888),  autorise  une  subvention  de  $31,500  à  cette  compagnie 
pour  construire  un  pont  sur  la  rivière  Ottawa  à  la  Culbute,  et  une  subvention  de  $9,6C0 
pour  3  milles  de  sa  voie  jusqu'à  Pembroke,  depuis  un  point  situé  à  3  milles  à  l'est  de 
Pembroke,  pourvu  que  tous  les  travaux  subventionnés  sur  ce  chemin  soient  terminés 
dans  les  quatre  ans  à  partir  du  22  mai  1888. 

L'acte  53  Vie,  ck  2  (1890),  a  autorisé  une  subvention  limitée  à  $24,000  pour  7J 
milles  de  ce  chemin,  entre  Hull  et  Aylmer. 

L'acte  53  Vie,  ch.  68  (1890),  prolonge  jusqu'au  22  mai  1892  le  temps  pour  com- 
pléter le  chemin  de  fer  jusqu'à  Pembroke  et  construire  sur  la  rivière  Ottawa,  à  ou  près 
de  la  cité  d'Ottawa,  le  pont  que  cette  compagnie  a  été  autorisée  à  construire  par  l'acte 
45  Vie,  ch.  69.  Le  même  acte  donne  à  la  compagnie  autorisation  de  continuer  son 
chemin  depuis  le  dit  pont  jusqu'au  bassin  du  canal,  dans  la  cité  d'Ottawa. 

L'acte  53  Vie,  ch.  69  (1890),  autorise  cette  compagnie  d'acheter  du  chemin  de  fer 
du  Pacifique  la  section  entre  Hull  et  Aylmer,  ou  aucune  partie  d'icelle. 

L'acte  des  subventions  55-56  Vie,  ch.  5,  art.  4  (1892),  a  remis  en  vigueur  le  reli- 
quat de  la  subvention  votée  en  1894;  et  l'acte  spécial  de  1892,  ch.  56,  prolonge  de  2 
ans  le  temps  pendant  lequel  la  compagnie  devra  commencer  la  construction  du  pont  sur 
la  rivière  Ottawa  ou  près  d'Ottawa,  et  de  5  ans,  à  partir  du  9  juillet  1892,  la  date  du 
parachèvement  du  pont.  Il  a  aussi  été  accordé  une  prolongation  de  4  ans  à  compter  de 
cette  date  pour  compléter  la  ligne  jusqu'à  Pembroke. 

L'acte  des  subventions  57-58  Vie,  ch.  4  (1894),  a  remis  en  vigueur  les  subventions 
votées  en  1888,  pourvu  que  tous  les  travaux  subventionnés  sur  le  chemin  de  fer  soient 
terminés  dans  quatre  ans. 

Le  même  acte  a  remis  en  vigueur  le  reliquat  de  la  subvention  votée  par  le  ch.  8  de 
l'acte  de  1884,  moins  les  $24,000  pour  les  7J-  milles  entre  Hull  et  Aylmer,  soit  une 
balance  de  $73,172. 

Le  même  acte  a  remis  encore  en  vigueur  la  somme  de  $24,000  votée  en  1890  pour 
la  ligne  entre  Hull  et  Aylmer. 

L'acte  des  subventions  60-61  Vie,  ch.  4  (1897),  a  remis  en  vigueur  les  soldes  restant 
impayés  des  subventions  accordées  par  les  actes  de  1894,  pour  les  85  milles  d'Aylmer  à 
Pembroke,  et  pour  le  pont  sur  la  rivière  Ottawa,  et  s'élevant  à  $114,272. 

Un  contrat  fut  fait  avec  la  compagnie  le  29  juillet  1899,  en  vertu  de  cet  acte. 

Par  le  même  acte  la  subvention  pour  les  7J  milles  de  Hull  à  Aylmer,  remise  en 
vigueur  par  l'acte  de  1894,  a  été  votée  de  nouveau,  avec  en  plus  50  pour  100  de  la 
dépense  dépassant  $15,000  par  mille  :  le  total  des  subventions  ne  devant  pas  excéder 
$6,400  par  mille.  La  compagnie  fut  admise  à  conclure  un  contrat  pour  cela  le  29 
juillet  1899. 

L'acte  des  subventions  60-61  Vie,  ch.  4  (1897),  a  autorisé  une  subvention  pour  un 
chemin  de  fer  et  un  pont  de  trafic  sur  la  rivière  Ottawa  au  montant  de  15  pour  100  du 
montant  dépensé  pour  cette  construction,  mais  n'excédant  pas  $112,500.  Un  contrat 
fut  donc  fait  avec  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique, 
et  avec  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa  et  Gatineau,  conjointement  le  21  sep- 
tembre 1899.    Cette  subvention  fut  augmentée  à  $212,500  par  l'acte  des  subventions 
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de  1900,  à  condition  de  donner  des  facilités  convenables  pour  le  passage  gratuit  des 
voitures  et  des  piétons.  A  la  fin  de  l'exercice  financier  les  travaux  étaient  presque  ter- 
minés, mais  aucune  partie  de  la  subvention  ne  peut  être  payée  avant  que  le  pont  et  ses 
approches  ne  soient  complètement  terminés. 

A  la  fin  de  l'exercice  1887-88,  il  avait  été  payé  sur  le  montant  de  la  subvention 
votée  en  1884,  la  somme  de  $174,828.  Pendant  l'exercice  1894-95  une  somme  de 
$18,750  a  été  payée,  soit  un  total  de  $193,578,  Il  n'a  été  fait  aucun  autre  paiement 
jusqu'au  30  juin  1900. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Québec-Central. 

[Voir  Rapport  annuel  1895-96.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint- Jean. 

(Voir  Rapport  annuel  1895-96.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec,  Montmorency  et  Charlevoix. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1894-95.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Rlstigouehe  et  Occidental. 

(  Voir  n°  384.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  par  l'acte  de  la  province  du  Nouveau-Brunswick, 
60  Vie,  ch.  82  (1897),  avec  pouvoir  de  construire  une  voie  ferrée  partant  de  Camp- 
bellton  et  allant  à  un  point  sur  la  rivière  Saint-Jean  entre  Grand-Falls   et  Edmundston. 

L'acte  des  subventions  60-61  Vie,  ch.  4  (1897),  a  autorisé  une  subvention  de  $3,200 
par  mille  pour  un  chemin  de  fer  de  Campbellton,  sur  l'Intercolonial,  vers  Grand-Falls 
N.-B.,  soit  20  milles,  ainsi  qu'une  addition  de  50  pour  100  du  coût  en  sus  de  $15,000 
par  mille,  la  totalité  de  la  subvention  ne  devant  pas  excéder  $6,400  par  mille.  Cette 
subvention  remplaçait  celle  accordée  précédemment  à  une  compagnie  spécifiée. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ristigouche  et  Occidental  en  ayant  fait  la  demande, 
elle  a  reçu  la  permission  de  passer  un  contrat  pour  cette  construction  le  24  décembre 
1897.  Durant  le  dernier  exercice  financier  la  somme  de  $14,930  a  été  payée,  formant 
une  somme  totale  de  $46,930  payée  jusqu'au  30  juin  1900,  pour  la  lre  section  de  dix 
milles  jusqu'à  Campbellton. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Schomberg-Aurora. 

(Voir  ii   386.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  en  corporation  par  l'acte  fédéral  59  Vie,  ch.  34, 
(1896),  avec  pouvoir  de  construire  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  le 
chemin  de  fer  du  Grand  Tronc  entre  King  et  Newmarket  jusqu'au  village  de  Schomberg. 

L'acte  des  subventions  60-61  Vie,  ch.  4  (1897),  a  autorisé  une  subvention 
de  $3,200  par  mille  pour  15  milles  entre  le  point  nommé  ci-dessus,  avec  une  addition  de 
50  pour  100  du  montant  dépensé  au-dessus  de  $15,000  par  mille,  mais  ne  dépassant  pas 
en  totalité  $6,400  par  mille. 

Un  contrat  a  été  fait  avec  la  compagnie  en  vertu  de  cette  subvention  le  29  juillet 
1899. 


Aucun  paiement  n'avait  été  fait  le  30  juin  1900. 
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Compagnie  du  chemin  de  fer  Shuswap  et  Okanagan. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1894-95.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Norfolk-Sud. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1888-89.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Rive- Sud. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1896-97.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Rive-Sud,  Québec. 

(Voirn05  441,  468  et  469.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  en  corporation  par  l'acte  de  Québec  de  1894,  ch. 
72,  et  cette  entreprise  a  été  déclarée  être  un  ouvrage  d'un  avantage  général  pour  le 
Canada  par  l'acte  fédéral  60  Vie,  ch.  10  (1896),  qui  autorisa  la  construction  d'une  ligne 
de  chemin  de  fer  depuis  un  point  dans  la  ville  de  Lé  vis  jusqu'à  un  point  sur  le  chemin 
de  fer  Canada-Atlantique,  à  ou  près  de  Valleyfield. 

L'acte  des  subventions  62-63  Vie,  ch.  7  (1899),  a  autorisé  une  subvention 
à  cette  compagnie  pour  82  milles  de  chemin  de  fer  depuis  la  Jonction  de  Sorel  jusqu'à 
Lotbinière,  à  raison  de  $3,200  par  mille,  avec  une  addition  de  50  pour  100  du  montant 
dépensé  en  sus  de  $15,000  par  mille,  mais  n'excédant  pas  un  total  de  $6,400  par  mille. 

La  compagnie  fut  admise  à  passer  un  contrat  pour  ces  travaux  le  9  mai  1899. 

Le  même  acte  autorisa  une  subvention  pour  la  construction  d'un  pont  sur  la 
rivière  Richelieu,  à  Sorel,  n'excédant  pas  $35,000.  La  compagnie  fut  admise  à  passer 
un  contrat  pour  ces  ouvrages  le  23  décembre  1899. 

Le  même  acte  autorisa  une  subvention  à  cette  compagnie  pour  le  renouvellement 
du  pont  de  chemin  de  fer  sur  la  rivière  Yamaska,  à  Yamaska,  au  montant  de  $50,000 
Elle  fut  admise  à  passer  un  contrat  pour  cet  ouvrage  le  9  mai  1900. 

Dans  le  cours  du  dernier  exercice  financier  il  a  été  payé  à  la  compagnie  à  même  les 
subventions  ci-dessus,  un  total  de  $14,725.76  pour  l'ouvrage  sur  le  pont  de  Richelieu. 
Il  lui  a  également  été  payé  un  certain  solde  de  $16,164.43  restant  d'une  subvention 
accordée  par  l'acte  des  subventions  53  Vie,  ch.  2  (1890),  pour  l'achèvement  du  chemin 
de  fer  de  Montréal  à  Sorel,  depuis  Saint-Lambert  jusqu'à  Sorel,  cet  achèvement  ayant  eu 
lieu  en  1893,  mais  le  paiement  avait  été  retenu  à  cause  d'une  contestation  sur  la  propri- 
été du  chemin,  qui  était  sous  séquestre.  Le  paiement  a  maintenant  été  opéré  d'après 
l'avis  du  ministère  de  la  Justice  à  l'effet  que  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Rive- 
Sud  y  avait  droit. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Sainte-Catherine  et  Niagara* 

(Voir  Rapport  annuel  1895-96.) 

Compagnie  du  Tunnel  de  Saint-Clair. 

(Voir  Rapports  annuels  de  1890-91  et  1891-92.) 

Chemin  de  fer  de  Saint-Gabriel-de-Rrandon,  et  de  Sainte-Emilie-de-1'Energie. 

(Voirn    381.) 

L'acte  des  subventions  60-61  Vie,  ch.  4  (1897),  au  lieu  d'une  subvention  précédem- 
ment autorisée  en  1894,  accorda  une  subvention  de  $3,200  par  mille,  avec  une  addition, 
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n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  de  50  pour  100  du  coût  au-dessus  de  $15,000  par  mille, 
pour  15  milles  de  chemin  de  fer  depuis  Saint-Gabriel  jusqu'à  Sainte-Emilie-de-1'Energie, 
et  pour  5  milles  depuis  un  point  sur  la  ligne-mère  jusqu'à  Saint- Jean  de  Matha. 

La  compagnie  passa  contrat  pour  cet  ouvrage  le  29  juillet  1899. 

Aucune  partie  de  la  subvention  n'avait  été  payée  le  30  juin  1900. 

Compagnie  de  chemin   de  fer  de  la  Vallée  de    Saint-Jean  et  de  la    Rivière-du-Loup* 

{Voir  Rapport  annuel  de  1893-94.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  St-Stephen  et  Milltown. 

[Voir  Rapport  annuel  de  1895-96.) 
(N°  393.) 

L'acte  60-61  Vie,  ch.  4  (1891),  a  autorisé  une  nouvelle  subvention  de  $3,200  par 
mille  en  faveur  de  cette  compagnie,  pour  41  milles  de  son  chemin,  de  Milltown  à  St- 
Stephen,  ainsi  qu'un  montant  additionnel  de  50  pour  100  du  coût  en  sus  de  $16,000  par 
mille,  mais  n'excédant  point  en  tout  $6,400  par  mille.  La  compagnie  a  reçu  la  permis- 
sion de  passer  un  contrat  pour  cette  construction  le  29  septembre  1897,  aucun  paiement 
n'a  été  fait  pendant  le  dernier  exercice,  et  le  total  des  paiements  faits  à  cette  compagnie 
jusqu'au  30  juin  1900  est  de  $14,848. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Vallée  de  la  Stewiacke  et  Lansdowne. 
[Voir  Rapport  annuel  de  1895-96.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Saint-Laurent  et  Adirondack. 

{Voir  Rapport  annuel  de  1893-94.) 
(N°  394.) 

L'acte  60-61  Via,  ch.  5  (1897),  a  autorisé  une  nouvelle  subvention  de  $3,200  par 
mille  à  cette  compagnie  pour  13J  milles  de  son  chemin  de  Beauharnois  à  Caughnawaga, 
ainsi  qu'une  addition  de  50  pour  100  de  la  dépense  dépassant  $15,000  par  mille,  cette 
subvention  ne  devant  pas  excéder  $6,400  par  mille  en  totalité. 

La  compagnie  a  passé  un  contrat  le  16  octobre  1897,  et  il  lui  a  été  payé  jusqu'au  30 
juin  1899,  $149,481.60,  aucun  paiement  n'ayant  été  fait  durant  le  dernier  exercice, 
savoir,  au  30  juin  1900. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Saint-Laurent,  Basses-Laurentides  et  Sagnenay. 

(Non  changé  en  celui  de  "  Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Basses-Laurentides  " 

par  V acte  provincial  51-52  Vie,  ch.  108.) 

» 
{Voir  Rapport  annuel  de  1891-92.) 


Compagnie  du  chemin  de  fer  Saint- Louis  et  Richibouctou. 

{Voir  Rapport  annuel  de  1884-85.) 


Compagnie  du  chemin  de  fer  Témiscouta,  de  la  Riviëre-du-Loup  à  Edmundston. 
{Voir  Rapport  annuel  de  1892-93.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Mille-Iles. 

{Voir  Rapport  annuel  de  1895-96.) 
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Compagnie  du  cheinin  de  fer  Tilsonburg,  Lac-JGrié  et  Pacifique. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1895-96.) 

(N°  387.) 

L'acte  60-61  Vie,  ch.  4  (1897),  a  autorisé  une  nouvelle  subvention  de  $3,200  par 
mille  à  cette  compagnie  pour  3.50  milles  de  son  chemin  du  point  terminal  d'alors,  en 
traversant  Tilsonburg,  au  chemin  de  fer  Michigan-Central,  ainsi  qu'une  addition  de  50 
pour  100  du  coût  en  sus  de  $15,000  par  mille,  la  subvention  ne  devant  pas  excéder 
$6,400  par  mille  en  totalité. 

Le  4  décembre  1897,  la  compagnie  a  passé  un  contrat.  Dans  le  cours  du  dernier 
exercice  financier  la  somme  de  $7,159.48  a  été  payée  sur  cette  subvention,  formant,  avec 
la  subvention  antérieure  de  $51,200  payée  en  1895-96,  un  total  de  $69,271.48  jusqu'au 
30  juin  1900. 


Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Vallée  de  la  Tobique. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1893-94.) 

Compagnie  du  ehemin  de  fer  Toronto,  Grey  et  Bruce. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1887-88.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Comtés-Unis. 

(Voira03  297,  344  et  393.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  par  l'acte  de  Québec  46  Vie,  ch.  90  (1882),  pour 
la  construction  d'un  chemin  de  fer  partant  d'un  point  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer 
Montréal,  Portland  et  Boston,  à  Richelieu,  et  allant  à  un  point  donné  sur  la  rivière 
Richelieu  et  le  fleuve  Saint-Laurent. 

L'acte  fédéral  56  Vie,  ch.  2  (1893),  a  autorisé  une  subvention  allant  jus- 
qu'à $102,400  pour  32  milles  entre  Iberville  et    Saint-Hyacinthe,    et  au  delà  vers  Sorel. 

Le  19  août  1893,  contrat  a  été  passé  avec  la  compagnie  pour  l'exécution  de  l'en- 
treprise. 

L'acte  fédéral  57-58  Vie,  ch.  4  (1884),  autorise  une  subvention  limitée  à 
$102,400  pour  une  nouvelle  distance  de  32  milles,  et  contrat  fut  passé  le  23  octobre 
1894  avec  la  compagnie  pour  faire  les  travaux  couvrant  toute  la  distance  entre  Saint- 
Hyacinthe  et  Sorel. 

L'acte  fédéral  60-61  Vie,  ch.  4  (1897),  a  autorisé  une  subvention  de  $3,200  par 
mille  et  une  addition  de  50  pour  100  sur  le  coût  en  sus  de  $15,000  par  mille,  n'excédant 
point  $6,400  par  mille  en  totalité,  pour  un  mille  du  chemin  de  fer  de  cette  compagnie 
depuis  Johnston  jusqu'à  la  gare  de  Saint-Grégoire. 

Pendant  le  dernier  exercice  la  compagnie  n'a  rien  reçu,  ce  qui  laisse  à  $188,816  le 
total  des  paiements  faits  au  30  juin  1900. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Vaudreuil  et  Prescott. 

(Voir  Compagnie  du  chemin  dejer  Montréal  et  Ottawa.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Waterloo. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1891-92.) 
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Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Comtés  de  l'Ouest. 

Non  changé  en  celui  de  "  Compagnie  du  chemin  de  fer  Yarmouth   et  Annapolis  "  par  Vaete  56 

Vie,  ch.  63.) 

Nom  changé  de  nouveau  en  celui  de   "  Compagnie  du  chemin  de  fer   Dominion- Atlantic  "  par 

57-58  Vie,  ch.  69.) 

[Voir  Rapport  annuel  de  1894-95.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Pacifique  d'Ontarïo-Ouest. 

[Affermé  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario  et  Québec — C.  C.  P.) 
(Voir  Rapport  annuel  de  1890-91.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Woodstock  et  Centreville. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1895-96.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Yarmouth  et  Annapolis. 

Voir  Compagnie  des  chemins  de  fer  des  Comtés  de  V  Ouest. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  York  et  Carleton. 

(Voirn   423.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  en  corporation  par  l'acte  du  Nouveau-Brunswick 
;h.  44,  1887. 

L'acte  des  subventions  62-63  Vie,  ch.  7  (1899),  accorda  une  subvention  de  $3,200 
Dar  mille,  avec  une  subvention  de  50  pour  100  du  coût  au-dessus  de  $15,000  par  mille, 
a  subvention  totale  ne  devant  pas  dépasser  $6,400  par  mille,  pour  six  milles  de  chemin 
ie  fer  depuis  la  station  de  Cross-Creek,  sur  le  chemin  de  fer  Canada-Est,  jusqu'au  village 
le  Stanley,  N.-B. 

La  compagnie  a  passé  un  contrat  pour  ces  ouvrages  le  23  novembre  1899. 

Aucun  paiement  n'avait  été  fait  à  la  date  du  30  juin  1900. 

SUBVENTIONS  EN  TERRES. 

Un  certain  nombre  de  compagnies  ont  reçu  l'aide  des  subventions  en  terres  autorisées 
par  le  Parlement  et  accordées  par  le  ministère  de  l'Intérieur.  La  lecture  du  rapport  de  ce 
département  fait  connaître  leur  situation.  On  trouvera  cependant  dans  le  rapport  annuel 
du  département  des  Chemins  de  fer  pour  1895-96,  certains  détails  au  sujet  de  ces  chemins. 

CANAUX. 

Au  30  juin  1900.  les  dépenses  totales  occasionnées  par  la  construction  et  l'agran- 
dissement des  canaux  du  Canada,  portées  au  compte  du  capital,  s'élevaient  à  $79,043,- 
794.09.  f  De  plus,  il  a  été  dépensé  $16,273,125.98*  pour  leur  réparation,  entretien  et 
exploitation  :  total,  $95,316,910.07.*  Les  recettes  totales  qui  en  sont  provenues,  y  com- 
pris les  péages,  ainsi  que  les  loyers  de  terrains  et  de  chutes  d'eau,  se  sont  élevées  à  $12,- 
401,917.32.     (Voir  les  relevés  du  comptable,  Partie  II,  pp.  27  et  28.) 

*  Ces  chiffres  couvrent  les  dépenses  totales  sur  canaux  spécifiés  et  ne  comprennent  point  certains  item 
imputés  à  "  Canaux  en  général  ". 

t  Les  chiffres  pour  l'année  1897,  dans  l'état  du  comptable,  p.  28,  devraient  être  $2,348,636.91,  et  le 
total  "  $79,013,784.09,  tel  que  correctement  donné  à  la  page  précédente,  p.  27. 
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Les  dépenses  totales  pendant  le  dernier  exercice  clos  le  30  juin  1900,  y  compris  les 
"  canaux  en  général  ",  ont  été  comme  suit  :  pour  constructions  et  agrandissements, 
$2,639,564.93  ;  autre  somme,  pour  réparations,  réfections  et  exploitations,  $761,600.06  ; 
total,  $3,351,164.99. 

Les  recettes  totales  pendant  le  même  exercice  ont  été  de  $322,642.86,  soit  une 
diminution  comparées  aux  recettes  nettes  de  l'exercice  précédent,  qui  étaient  de  $46,- 
401.52.  Les  péages  ont  produit  $272,533.82,  c'est-à-dire  une  diminution  de  $49,751.30. 
Le  1er  juillet  1899,  le  solde  des  loyers  impayés  était  de  $65,594.42.  Les  loyers  acquis 
durant  l'exercice  se  sont  élevés  à  $54,364.63,  et  les  loyers  reçus,  à  $50,109.04,  augmen- 
tation de  $3,449.74,  laissant  un  solde  de  loyers  non  perçus  au  30  juin  1900,  de  $68,- 
739.52. 

La  dépense  totale  pour  le  personnel  et  l'entretien,  les  réparations  et  les  réfections, 
s'est  montée  pendant  l'exercice  à  $711,600.06,  augmentation  de  $78,284.45;  et  les  re- 
cettes nettes  ayant  été  de  $322,642.86  comme  dit  plus  haut,  l'excédent  des  dépenses  sur 
les  recettes  s'est  chiffré  par  $388,957.20,  comparé  à  l'excédent  de  $264,271.23  de  l'exer- 
cice précédent. 

Les  chiffres  qui  précèdent  se  rapportent  à  Y  exercice  1899-1900  ;  mais  l'on  trouvera 
dans  la  partie  Y,  sous  le  titre  "  Statistique  des  canaux  ",  une  volumineuse  statistique 
sur  le  trafic  des  canaux  et  diverses  statistiques  commerciales  ayant  trait  à  la  saison  de 
navigation  de  1899. 

Le  trafic  total  par  les  canaux  du  Canada  pour  la  saison  de  1899  s'est  élevé  à  6,225,924 
tonnes,  diminution  de  392,551  comparé  avec  celui  de  la  saison  précédente.  Ceci  com- 
prend 3,006,664  tonnes  passées  par  le  canal  du  Saut-Sainte-Marie,  sur  lequel  il  n'est  pas 
perçu  de  péages. 

Les  quelques  données  qui  suivent  sur  le  trafic  des  canaux  pendant  la  saison  de 
navigation  de  1899  offrent  un  certain  intérêt  : — 

Par  le  canal  Welland  il  a  passé  789,770  tonneaux  de  fret,  (diminution  de  350,307 
tonneaux  ;  dont  462,523  se  composaient  de  produits  agricoles,  diminution  de  269,947 
tonneaux,  et  103,589  tonneaux  de  produits  forestiers  ;  637,268  tonneaux  allant  à  l'est  et 
152,502  à  l'ouest;  769,618  tonneaux  étaient  du  fret  direct,  dont  622,104  tonneaux  ont 
passé  à  l'est  tout  le  long  du  parcours  du  canal. 

De  cette  quantité  les  vaisseaux  canadiens  ont  transporté  309,546,  diminution  de 
740  tonneaux,  et  ceux  des  Etats-Unis  460,072  tonneaux,  diminution  de  350,372  ton- 
neaux. 

Le  fret  total  pour  l'est  et  pour  l'ouest  par  ce  canal  et  venant  de  ports  des  Etats- 
Unis,  en  destination  de  ports  des  Etats-Unis,  a  été  de  360,529  tonneaux,  soit  une  dimi- 
nution de  127,010  tonneaux  sur  l'année  1898. 

La  quantité  de  grain  transporté  à  Montréal  par  le  canal  Welland  et  ceux  du  Saint- 
Laurent  a  été  de  332,746  tonneaux,  soit  une  diminution  de  186,786  tonneaux  sur  l'an- 
née précédente  ;  sur  cette  quantité  il  en  a  été  transbordé  48,828  tonneaux  à  Ogdens- 
burg,  contre  40,257  tonneaux  transbordés  en  1898.  39,545  tonneaux  de  grain  n'ont 
descendu  que  les  canaux  du  Saint-Laurent  jusqu'à  Montréal,  ce  qui  fait  un  total  de 
372,291  tonneaux. 

Le  taux  de  péage  sur  le  grain  pour  passage  par  le  canal  Welland  (donnant  libre  voie 
sur  les  canaux  du  Saint-Laurent)  a  été  de  10c.  la  tonne. 
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La  quantité  transportée  sur  les  canaux  du  Saint-Laurent  a  été  de  1,349,093  ton- 
neaux de  fret  (diminution  de  90,041  tonneaux),  dont  909,454  pour  l'est  sans  trans- 
bordement, et  29,810  pour  l'ouest  sans  transbordement  aussi  ;  811,616  tonneaux  étaient 
des  produits  agricoles,  380,127  des  marchandises,  et  81,967  des  produits  forestiers. 

Deux  cargaisons  de  grain  ont  été  directement  transportées  à  Montréal  par  les  canaux 
Welland  et  du  Saint- Laurent,  soit  530  tonneaux. 

Sur  les  canaux  de  l'Ottawa  la  quantité  transportée  s'exprime  par  520,105  tonneaux, 
une  diminution  de  29,981,  dont  507,722  de  produits  forestiers. 

Sur  le  canal  Chambly  on  a  transporté  362,635  tonneaux,  une  augmentation  de 
91,299,  dont  218,977  de  produits  forestiers. 

Sur  le  canal  Rideau  69,905  tonneaux,  une  augmentation  de  15,409,  dont  37,189 
de  produits  forestiers. 

Sur  le  canal  Saint- Pierre  la  quantité  transportée  a  été  de  70,804  tonneaux,  une 
augmentation  de  6,314,  dont  50,666  de  marchandises. 

Sur  le  canal  Murray  16,788  tonneaux,  dont  1,651  de  produits  forestiers,  ont  été 
transportés,  soit  une  augmentation  de  1,245  tonneaux. 

Sur  le  canal  de  la  vallée  de  Trent  il  est  passé  40,160  tonneaux,  dont  38,135  de 
produits  forestiers. 

Sur  le  canal  du  Saut-Sainte-Marie  le  mouvement  du  fret  a  été  de  3,006,664  ton- 
neaux, une  diminution  de  48,623  touneaux,  transportés  dans  3,769  navires,  et  le  nombre 
ies  éclusages  a  été  de  2,610.  Il  a  été  transporté  12,759,318  boisseaux  de  blé  et  1,927,- 
300  d'autres  grains,  1,078,668  barils  de  farine,  1,680,064  tonnes  de  minerai  de  fer  et 
£,927,000  pieds  de  bois,  mesure  de  planches.  Tous  ces  items  accusent  une  diminution 
»nsidérable  à  part  le  bois  de  construction.  Le  trafic  total  servi  par  les  deux  canaux 
iméricain  et  canadien,  s'est  élevé  à  25,258,803  tonnaux,  augmentation  de  4,019,365 
ionneaux — transportés  dans  20,249  navires — 2,516  de  moins  que  l'année  dernière.  La 
juantité  totale  de  blé  transportée  s'est  chiffrée  par  58,301,682  boisseaux,  augmentation 
le  4,138,322,  et  30,079,806  boisseaux  d'autres  grains,  augmentation  de  3,940,689  bois- 
seaux. La  quantité  totale  de  bois  transportée  a  été  de  1,032,602,000  pieds,  mesure  de 
)lanche — augmentation  de  138,814,420  pieds. 

Fait  intéressant  à  noter  à  propos  du  transport  par  canaux  et  par  chemin  de  fer, 
'est  que  tandis  que  la  quantité  de  grain  et  de  pois  descendue  à  Montréal  par  les 
anaux  du  Saint-Laurent  était  de  332,746  tonneaux,  représentant  une  diminution  de 
86,786  sur  l'année  précédente,  la  quantité  transportée  à  Montréal  par  les  chemins  de 
er  du  Pacifique  et  Grand-Tronc  était  de  209,170  tonneaux,  soit  une  diminution  de  84,- 
!21  sur  l'année  précédente.  En  outre,  dans  le  cours  des  deux  dernières  saisons  de  navi- 
;ation,  un  nouveau  système  de  transport  de  grain  a  été  inauguré,  depuis  Depot-Harbour 
ur  la  baie  Géorgienne,  lac  Huron,  par  le  chemin  de  fer  Canada- Atlantique  jusqu'à 
/Oteau-Landing,  à  la  tête  du  canal  de  Soulanges  et  de  là  par  des  barges  jusqu'à  Montréal. 
)ans  la  saison  de  1898,  le  total  du  fret  transporté  par  cette  route  jusqu'à  Montréal 
'est  chiffré  par  263,735  tonneaux,  dont  226,406  tonneaux  de  grain.  Dans  la 
aison  de  1899  on  a  transporté  309,573  tonneaux,  dont  259,531  tonneaux  de  grain, 
assaut  par  le  canal  de  Beauharnois,  celui  de  Soulanges  n'étant  pas  encore  ouvert.  Du 
vain  ainsi  transporté  en  1898,  le  blé  représentait  59,063  tonneaux  et  le  maïs   149,169 
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tonneaux,  et  en  1899,  le  blé  66,635  tonneaux  et  le  maïs  174,932  tonneaux.  La  quantité 
de  grain  transporté  aux  ports  maritimes  par  les  canaux  de  l'Etat  de  New-York  était  de 
416,700  tonneaux,  diminution  de  42,704  tonneaux,  tandis  que  a  quantité  transportée 
par  les  chemins  de  fer  du  même  Etat  aux  mêmes  ports  s'élevait  à  4,642,952  tonneaux, 
une  diminution  de  728,548  tonneaux. 

Du  fret  total  transporté  à  l'est  et  à  l'ouest  par  les  canaux  de  l'Etat  de  New- York 
(l'Erié,  le  Champlain,  le  Black-River,  le  Cayuga  et  Seneca,  et  l'Oswego)  et  les  chemins 
de  fer  rivaux  (le  New- York- Central  et  l'Eric)  respectivement  (s'élevant  en  1899  à 
51,702,761  tonneaux,  soit  une  augmentation  de  2,391,731  comparativement  à  1898), 
la  proportion  transportée  par  les  canaux  a  diminué  constamment  de  68  9  pour  100  en 
1859  et  47  •  0  pour  100  en  1869  à  6  •  8  pour  100  en  1898,  et  7  •  2  pour  100  en  1899. 

Ces  canaux  ont  transporté  en  1899,  3,686,051  tonneaux;  1,692,972  tonneaux  étaient 
de  fret  d'entier  parcours  du  lac  Erié  à  New- York,  et  sur  cette  quantité  1,165,217 
tonneaux  sont  allés  vers  l'est. 

Lors  de  l'ouverture  de  la  navigation  au  printemps  de  1900,  au  moyen  des  canaux 
agrandis  et  des  routes  fluviales  intermédiaires  (bien  qu'incomplètement  terminées),  les 
navires  tirant  14  pieds  d'eau  ont  pu  passer  du  lac  Supérieur  à  la  tête  de  la  navigation 
océanique  à  Montréal. 

On  comprendra  l'étendue  de  l'amélioration  des  communications  et  leur  valeur  pour 
le  commerce  par  le  fait  qu'au  lieu  de  l'ancienne  limite  des  dimensions  des  écluses, 
6avoir  :  longueur  200  pieds,  largeur  45  pieds,  profondeur  d'eau  sur  les  seuils,  9  pieds, 
les  écluses  agrandies  mesurent  270  pieds  de  long,  4  5  pieds  de  large,  avec  14  d'eau  sur 
les  seuils,  pouvant  loger  des  navires  de  255  pieds  de  long  et  44  pieds  de  large.  Comme 
indice  de  la  capacité  de  transport  des  nouveaux  ouvrages  du  canal,  je  peux  dire  qu'un 
navire-type,  le  propulseur  Aragon,  dont  la  longueur  est  de  247  pieds  de  long  et  la  lar- 
geur de  42  6  pieds,  a  passé  par  le  canal  Welland  agrandi,  en  tirant  14  pieds  d'eau  et 
transportant  2,212  tonneaux  de  maïs. 

La  route  directe  entre  Montréal  et  Port  Arthur  à  la  tête  du  lac  Supérieur,  main- 
tenant ouverte  aux  navires  tirait  14  pieds  d'eau,  comprend  73  milles  de  canaux  et  965 
milles  de  navigations  par  les  rivières  et  les  lacs,  soit  un  total  de  1,038  milles.  Jusqu'à 
Duluth,  la  distance  totale  est  de  1,162  milles.  On  trouvera  dans  le  rapport  de  l'ingé- 
nieur en  chef,  partie  I,  page  5,  un  résumé  sur  cette  ligne,  et  dans  les  pages  immédiate- 
ment suivantes  de  nouveaux  détails  sur  les  différents  ouvrages. 

Les  approches  aux  canaux  et  le  chenal  à  travers  les  biefs  de  rivières  intermé- 
diaires sont  bien  marqués  et  sont  éclairés  par  des  bouées  à  gaz,  qui  rendent  leur  navi- 
gation de  nuit  comme  de  jour  praticable  et  sûre.  Dans  le  cas  du  canal  de  Soulanges, 
le  canal  est  bien  éclairé  d'un  bout  à  l'autre  au  moyen  de  l'électricité,  système  que  l'on 
appliquera  aux  autres  canaux  avant  longtemps. 

Loisque  les  pilotes  de  rivière  connaîtront  plus  intimement  le  nouveau  chenal  du 
Saint-Laurent,  ils  profiteront  sans  doute  beaucoup  mieux  des  avantages  réels  qu'offrent 
les  nouveaux  ouvrages  ;  et  cette  grande  voie  fluviale  de  l'ouest  réalisera  les  espérances 
de  ceux  qui  l'ont  projetée  et  bâtie  en  faisant  surgir  l'établissement  de  lignes  de  navires 
d'un  fort  tirant  d'eau  sur  cette  route  dont  le  résultat  avantageux  sera  de  donner  un  élan 
considérable  au  trafic  et  au  commerce  du  pays.  .  Déjà  les  indices  du  mouvement  de  tous 
côtés  promettent  à  brève  échéance  le  développement  rapide  de  la  nouvelle  ère  de  progrès 
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non  seulement  sous  le  rapport  ds  la  production  et  du  transport  des  matériaux,  minerais? 
grain,  houille  et  bois  de  construction  à  l'état  naturel,  mais  aussi  sous  le  rapport  de 
l'énorme  expansion  des  manufactures  et  industries  sur  les  rives  des  grands  lacs  et  des 
rivières  qui  les  relient,  notamment  du  fer  et  de  l'acier  et  de  la  construction  des  navires, 
auxquelles  la  possibilité  que  leur  offre  maintenant  le  Canada  d'employer  des  navires  qui 
peuvent  transporter  3,000  tonneaux  de  marchandises  directement  aux  ports  de  mer  et 
en  Europe,  deviendra  inévitablement  un  fort  stimulant.  La  croissance  des  principaux 
centres  de  production  et  de  réunion  sur  les  lacs,  ainsi  que  le  démontre  le  dernier  recen- 
cement  des  Etats-Unis  en  1900,  est  une  indication  suffisante  de  la  prodigieuse  vatalité 
de  la  région.  Depuis  1890,  Buffalo  a  augmenté  de  37  pour  100  jusqu'au  chiffre  de 
352,000.  Cleveland,  le  grand  centre  de  construction  de  navires  a  augmenté  de  46  pour 
100  jusqu'au  chiffre  de  382,000.  Toledo,  61  pour  100,  jusqu'à  132,000.  Détroit,  38 
pour  100,  jusqu'à  286,000.  Milwaukee,  39  pour  100,  jusqu'à  285,000,  et  Chicago,  54 
pour  100,  jusqu'à  1,699,000. 

A  cela  il  faut  ajouter  le  fait  que  durant  l'exercice  financier  clos  le  30  juin  1899, 
on  a  construit  sur  les  grands  lacs  des  navires  dont  le  tonnage  total  brut  se  chiffrait  par 
183,317,  dont  139,765  tonneaux  représentaient  des  navires  à  vapeur.  Pour  l'exercice 
précédent  ce  total  s'élevait  à  190,743  tonneaux  et  le  total  pour  les  onze  dernières  années, 
de  1889  à  1899  inclusivement,  se  chiffrait  par  816,297  tonneaux. 

Naturellement,  bien  que  n'étant  pas  sensible  à  un  degré  égal,  la  tendance  vers  un 
développement  industriel  semblable  sur  le  côté  canadien  est  très  évidente,  surtout  au 
Saut-Sainte-Marie,  où,  à  part  les  fabriques  de  pulpe  et  de  papier  déjà  existantes,  on  est 
en  voie  d'établir  de  grands  ateliers  métallurgiques.  A  Collingwood  aussi,  et  à  Kingston, 
on  forme  le  projet  d'établir  des  ateliers  semblables,  tandis  qu'à  Depot-Harbour,  sur  la  baie 
Géorgienne,  on  est  à  construire  des  quais  et  des  élévateurs  pour  faciliter  le  commerce  de 
grain.  Les  très  grands  travaux  d'améliorations  dans  le  port  de  Montréal,  ainsi  que  les 
quais  et  les  élévateurs  qui  en  dépendent,  tendront  naturellement  à  attirer  le  trafic  par  les 
canaux  jusqu'à  ce  port.  Les  améliorations  à  Port-Colborne,  l'entrée  du  canal  Welland 
sur  le  lac  Erié,  font  des  progrès.  Elles  comprennent  l'approfondissement  des  approches 
de  canal  jusqu'à  22  pieds,  et  la  construction  de  deux  docks  avec  jetées  de  200  pieds  de 
large,  sur  lesquelles  on  construira  des  élévateurs  pour  transporter  le  grain  dans  les 
barges  de  14  pieds  de  tirant  d'eau,  lorsque  ce  sera  nécessaire.  L'approfondissement  des 
approches  du  canal  du  Saut-Sainte-Marie,  qui  ne  peuvent  maintenant  laisser  passer  que 
des  navires  de  17  pieds  6  pouces  de  tirant  d'eau,  jusqu'à  une  profondeur  de  22  pieds,  ce 
qui  permettra  d'utiliser  complètement  les  ouvrages  du  canal  (c'est-à-dire  la  même  pro- 
fondeur que  le  canal  américain  de  l'autre  côté  de  la  rivière),  se  fera  probablement  l'an 
prochain. 

La  construction  des  nouveaux  ouvrages  pour  l'amélioration  et  le  prolongement  du 
réseau  du  canal  de  la  Trent,  est  en  cours  d'exécution.  Lorsque  les  présentes  entreprises 
seront  terminées,  on  aura  une  navigation  de  6  pieds  d'eau  depuis  le  lac  Simcoe  jusqu'aux 
chutes  de  Heely,  une  distance  d'environ  160  milles,  laissant  encore  à  améliorer  la  partie 
qui  sépare  les  chutes  de  Heely  et  la  baie  de  Quinte,  lac  Ontario,  et  la  partie  qui  s'étend 
depuis  la  tête  du  lac  Simcoe  jusqu'à  la  baie  Géorgienne,  lac  Huron.  On  a  cependant 
soulevé  la  question  d'adopter  Port-Hope  sur  le  lac  Ontario  comme  tête  de  ligne  au  lieu 
de  Trenton,  et  l'on  a  fait  un  relevé  pour  savoir  si  cette  route  pourrait  se  faire  et  ce 
qu'elle  coûterait.  On  a,  dans  l'intervalle,  retardé  le  contrat  d'entreprise  de  la  section 
Trenton-Frankford. 
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Dans  le  cours  des  années  1899  et  1900,  sous  l'autorité  de  crédits  spéciaux  votés  par 
le  parlement,  on  a  fait  les  relevés  dans  le  haut  de  la  rivière  Ottawa,  pour  s'assurer  s'il 
serait  possible  de  construire  un  système  de  canaux  et  leur  coût  probable,  donnant  14 
pieds  de  profondeur  d'eau  depuis  la  Baie  Géorgienne  en  descendant  cette  rivière  jusqu'à 
Montréal,  projet  proposé  il  y  a  plusieurs  années  et  récemment  remis  à  l'étude  par  des 
particuliers  avec  beaucoup  d'énergie.  On  trouvera  le  résultat  de  ces  relevés  dans  un 
rapport  spécial  de  l'ingénieur  dirigeant,  ajouté  comme  annexe  au  présent  volume.  Il 
paraît  clairement  établi  qu'on  peut  construire  à  un  prix  raisonnable  une  série  d'ouvrages 
qui  atteindraient  l'objet  désiré. 

Le  rapport  de  l'ingénieur  en  chef  et  ceux  des  ingénieurs  surintendants  contiennent 
des  détails  complets  sur  l'exploitation  des  différents  canaux,  ainsi  que  sur  les  progrès  et 
la  condition  des  travaux  de  construction  et  d'agrandissement  en  cours  d'exécution. 

En  terminant  ce  rapport  il  n'est  que  convenable  de  ma  part  d'attirer  l'attention  sur 
la  croissance  rapide  du  pays  dans  ces  quelques  dernières  années,  surtout  sur  l'énorme 
augmentation  dans  l'étendue  de  son  développement  et  de  ses  opérations  commerciales, 
qui  comportent  d'importantes  questions  affectant  directement  ou  indirectement  les  grands 
problèmes  de  transport  qui  concernent  ce  ministère  et  qu'il  est  appelé  à  traiter  avec 
autorité.  Le  personnel  du  service  intérieur  ou  du  ministère  proprement  dit  n'est  pas 
resté  à  la  hauteur  de  cette  rapide  croissance,  et  je  dois  fortement  insister  sur  la  nécessité, 
qui  eu*  urès  évidente,  de  l'augmenter  et  de  le  réorganiser  selon  les  besoins  du  teips 
présent,  s'il  veut  remplir  d'une  manière  convenable  et  énergique  les  vastes  et  toujours 
grandissantes  fonctions  qu'il  est  appelé  à  remplir. 

En  outre  de  la  très  volumineuse  correspondance  avec  le  public  en  général,  et  son 
^scription  dans  les  registres  et  sa  mise  en  dossier,  de  la  surveillance  des  dépenses  occa- 
sionnées par  les  chemins  de  fer  et  les  canaux  de  l'Etat  en  exploitation  et  sous  construc- 
tion, et  les  revenus  qui  en  proviennent,  de  la  location  des  terrains  et  des  pouvoirs  hydrau- 
liques, du  règlement  des  réclamations,  de  la  concession  des  entreprises  et  de  la  prépara- 
tion des  réponses  (parfois  très  longues)  donnant  les  renseignements  demandés  par  la 
Chambre  des  Communes  et  le  Sénat,  il  faut  aussi  faire  l'inspection  des  parties  terminées 
des  chemins  de  fer  subventionnés,  et  de  tous  les  chemins  de  fer  déjà  ouverts  au  trafic  ; 
l'inspection  des  structures  des  ponts  de  chemins  de  fer,  avec  l'examen  de  tous  leurs  plans, 
qu'on  doit  nous  envoyer  pour  les  approuver  ;  l'inspection  des  chemins  de  fer  au  sujet 
desquels  il  y  a  des  plaintes  ;  l'examen  des  règlements  de  chemins  de  fer,  soit  concernant 
le  tarif  ou  autrement  pour  les  approuver,  et  l'accomplissement  de  fonctions  variées  et 
compliquées  dévolues  au  comité  des  chemins  de  fer  du  Conseil  privé  ;  de  plus,  la  com- 
pilation, l'analyse  et  l'impression  de  nombreuses  statistiques  relatives  à  tous  les  chemins 
de  fer  canadiens,  et  d'autres  statistiques  semblables  relatives  au  trafic  sur  les  canaux  du 
Canada.  En  justice  pour  l'ouvrage  à  faire  et  pour  ceux  qui  doivent  l'accomplir,  je 
suis  forcé  de  dire  que  le  personnel  est  insuffisant. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

COLLINGWOOD   SCHREIBER, 

Sous-ministre  des  Chemins  dejer  et  Canaux. 
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ROUTES  TRANSCONTINENTALES  CANADIENNES  PAR  CHEMIN  DE  FER. 

De  Halifax  ou  Saint-Jean  à  Montréal. 

Les  routes  qui  s'offrent  entre  Halifax  et  Mont.réal  sont  au  nombre  de  quatre,  dans 
chacune  desquelles  l'Intercolonial  est  utilisé,  en  tout  ou  en  partie,  comme  suit  :  (les  noms 
adoptés  sont  ceux  des  lignes  principales)  : 

Route  du  chemin  de  fer  Intercolonial — 

Milles. 

Par  l'Intercolonial  jusqu'à  la  Pointe-Lévis    675 

Par  "  de  Lévis  à  Montréal 173 

848 

(Ou  par  bateau-passeur  de  Lévis  à  Québec,  et  de  là  par 
le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  aussi  173 
milles.) 

Route  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique — 

Par  l'Intercolonial  jusqu'à  Saint-Jean,  N.-B 275 

Par  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  et  le 
chemin  de  fer  Maine  Central  jusqu'à  Mattawam- 

ke;ig 146 

Par  le  chemin  de  fer  du  Pacifique  jusqu'à  Montréal  775 


Route  du  chemin  de  fer  Grand  Tronc — 

Par  l'Intercolonial  jusqu'à  Saint-Jean,  N.-B 275 

Par  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique 90 

Par  le  chemin  de  fer  Maine-Central 224 


Total  jusqu'à  la  jonction  de  Danville 589 

Par  le  Grand-Tronc  jusqu'à  Mont.réal 260 

859 

Route  du  chemin  de  fer  de  Témiscouata — 

Par  l'Intercolonial  jusqu'à  Saint-Jean,  N.  B 275 

Par  le  chemin  de  fer  Canadien  du   Pacifique  jus- 
qu'à Edmundston 170 

Par  le  chemin  de  fer  de  Témiscouata  jusqu'à  la 

Rivière  du-Loup 81 

Par  l'Intercolonial  jusqu'à  Montréal 282 

808 

20-i-lJ 
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De  Montréal  à  la  Côte  du  Pacifique  par  le  chemin  de  fer  Canadien 

du  Pacifique. 

Ligne-mère. 

Milles. 
De  Québec  à  la  jonction  de  Saint-Martin  (13  milles  au  nord 

de  Montréal) 159 

De  Montréal  (tête  de  la  navigation  transatlantique  à  la  jonc- 
tion de  Saint-Martin) 13 

De  la  jonction  de  Saint-Martin  à  Callander 331 

De  Callander  à  Port- Arthur , 649 

De  Port- Arthur  à  la  Rivière-Rouge,  en  face  de  Win- 

nipeg     428 

De  la  Rivière-Rouge  à  Savona's-Ferry 1,257 

De  Savona's-Ferry  à  l'océan  Pacifique  à  Port-Moody    .        213 

2,547 

De  Port-Moody  à  Vancouver  ,  .  .  , 15 

Total  de  Montréal  à  Vancouver 2,906 

Ce  chemin  de  fer  a  été  ouvert  à  la  circulation  d'une  extrémité  à  l'autre  le  28  juin. 
1886. 

CHEMIN    DE    FER   INTERCOLONIAL. 

Le  chemin  de  fer  Intercolonial  passe  par  six  ports  de  l'océan  Atlantique,  savoir  : 
les  ports  de  la  Pointe-du-Chêne,  de  Pictou,  d'Halifax,  de  Saint-Jean,  de  Sydney  et  de 
Sydney-Nord.  Il  passe  également  aux  ports  de  Québec  et  de  Montréal,  sur  le  fleuve 
Saint-Laurent. 

La  longueur  totale  du  chemin  en  exploitation  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin 
1900  était  de  1,315  milles,  et  pour  les  embranchements  affectés  au  transport  des 
marchandises  27J  milles,  ce  qui  représente  en  tout  1,342J  milles. 

Voici  quelles  sont  les  distances  de  la  ligne  directe  :— 

Milles. 
De  Montréal  par  Saint- Joseph  et  la  jonction  de  Saint-Charles 

(14  milles)  à  Halifax 838 

De  Montréal  à  Saint- Jean 741 

De  Montréal  via  Truro  {  *  l^nty-Nord'  '..'.'.'.'.'.'.Y. .'  '.'.'.'.::  '.   983 

Note. — A  Montréal  les  voyageurs  font  correspondance  avec  le  chemin  de  fer  Cana- 
dien du  Pacifique  et  avec  le  Grand-Tronc.  Les  marchandises  passent  directement  par 
la  voie  de  l'ancienne  ligne-mère  entre  le  raccordement  de  la  Chaudière  et  celui  de  Saint- 
Charles  (17  milles),  au  lieu  de  passer  par  Lévis  jusqu'à  la  jonction  Saint  Charles,  dont 
la  longueur  est  de  24  milles,  pour  se  diriger  ensuite  à  Montréal. 

EMBRANCHEMENT    DE    WINDSOR. 

Ce  chemin  a  32  milles  de  long.  Il  s'étend  de  la  jonction  Windsor,  sur  Tinter- 
colonial,  à  Windsor. 
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Milles. 

De  Souris  à  Tignish 168 

De  Mount-Stewart  à  (  reorgetown 24 

De  Charlottetown  à   Royalty-J  une  lion 5 

D'Emerald-Junction  au  Cap-Traverse L3 

D'Alberton  au  quai  de  Cascumpec 1 

211 
Le  raccordement  entre  le  chemin  de  fer  de  l'Ile  du  Prince-Edouard  et  l'Interco- 
lonial  se  fait  en  été  par  bateau  à  vapeur  entre  Summerside  et  la  Pointe  du-Chêne,  entre 
Charlottetown  et  Pictou,  et  entre  Georgetown  et  Pictou,  et  en  hiver  par  des  vapeurs 
construits  ad  hoc,  entre  Georgetown  et  Pictou  et  entre  Charlottetown  et  Pictou  ;  il  y  a 
aussi  un  service  de  chaloupe  à  patins  qui  établit  communication  avec  le  Cap-Traverse, 
Ces  chaloupes  traversent  le  détroit  et  prennent  terre  au  Cap-Tour  m  en  tin,  sur  la  terre 
ferme,  à  une  distance  d'à  peu  près  neuf  milles.  Ici,  au  moy.m  de  la  ligne  (lu  Nouveau- 
Brunswick  et.  du  chemin  de  fer  de  Prince- Edouard,  soit,  un  parcours  d'environ  40  milles, 
»•  correspondance  se  fait  avec  l'Intercolonial  à  Sackville.  Ce  service  de  chaloupes  à 
patins  est  fait  par  le  ministère  de  la  Marine,  et  des  trains  spéciaux  transportent  les 
malles  et  les  attendent  au  Cap  Traverse,  chaque  fois  (pie  le  ministère  des  Postes  le 
demande. 

CANAUX. 

Les  canaux  canadiens  sous   le  contrôle  de   l'Etat  et  qui   se   r  ittachent  aux  lacs  et 
rivières  navigables  sont,  les  suivants  : — 

Premièrement  —  De  Montréal  à  Port-Arthur,  à  la  têt0,  du  lac  Supérieur  navigation  d'un 

tirant  d'eau  de  I  /  pieds. 

Milles.        Milles. 

1     Canal  Lachine 8^ 

Fleuve  Saint  Laurent 16 

2.  Canal    Soulanges Il 

Meuve  Saint- Laurent    32| 

3.  Canal   Cornwall Il 

Pleuve  Saint-Laurent 5 

4.  Canal  de  la  Pointe  de   Farran 1 

Fleuve  Saint-Laurent      10i 

5.  Canal  du  Rapide  Plat 3j 

Fleuve  Saint  Laurent 1  l 

6.  Canal  des  Calops 7.1 

Fleuve  Saint-Laurent  et  lac  (  )ntario 236J 

7.  Canal  Welland 26| 

Lac   Erié,  rivière  Détroit,  lac  Saint-Clair  et 

rivière  Sainte;- Marie 39  1 

8.  Canal  du  Saut-Sainte  Marie l| 

l>u  lac  Supérieur  à   Port-Arthur, 266 

Duluth,  390. 


Total 73g         965J 

Deuxièmement. — D'Ottawa  au  lac  Ghamplain. 
1,  Canaux  de  Grenviile,  2,  Carillon,  3,  Sainte-Anne,  4,  Chambly,  5,  et  Saint  Ours. 
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Troisièmement. — D'Oltaiva  à  Kingston  et  Perth. 

1.  Canal  Rideau. 

Quatrièmement. — Du  lac  Ontario  à  Trenton,  au  lac  Huron,  à  l'embouchure  de  la 

rivière  Severn. 

1.   Canal  de  la  Trent  (non  terminé). 

Cinquièmement — De  V océan  aux  lacs  Bras-oVOr, 
1.   Canal  de  Saint- Pierre. 

LE    SAINT-LAURENT    ET   LES    LACS. 

Le  fleuve  Saint-Laurent,  avec  le  réseau  de  canaux  établis  sur  son  cours  en  amont  de 
Montréal,  et  les  lacs  Ontario,  Erié,  Saint-Clair,  Huron  et  Supérieur,  ainsi  que  les  canaux 
qui  les  relient,  forment  un  service  de  navigation  qui  s'étend  du  détroit  de  Belle-Isle  à 
Port- Arthur,  à  la  tête  du  lac  Supérieur,  sur  une  distance  de  2,260  milles  terrestres. 
La  distance  jusqu'à  Duluth  est  de  2,384  milles. 

Du  détroit  de  Belle-Isle,  à  l'embouchure  du  Saint-Laurent,  à  Montréal,  la  distance 
est  de  986  milles.  De  Québec  à  Montréal  la  distance  tau  de  160  milles  En  raison  du 
peu  de  profondeur  des  eaux  sur  une  certaine  étendue  du  fleuve  entre  ces  deux  endroits, 
particulièrement  au  lac  Saint-Pierre,  le-  vaisse  ux  qui  tiraient  plus  de  dix  à  douze  pieds 
d'eau  étaient  autrefois  dans  l'impossibilité  de  passer  durant  la  majeure  partie  de  la 
navigation.  En  1826,  la  question  du  creusage  du  canal  fût  définitivement  arrêtée,  mais 
ce  ne  fut  qu'en  1844  que  les  travaux  de  dragage  commencèrent.  Cette  année-là  on 
commença  à  creuser  un  nouveau  chenal  droit,  mais  le  projet  fut  abandonné  en  1847. 
En  1851  on  commença  le  creusage  du  chenal  actuel.  A  cette  époque  la  profondeur 
du  chenal  à  eau  basse  était  de  10  pieds  6  pouces  En  1S69  cette  profondeur  était 
portée  à  20  pieds,  à  25  pieds  en  1882,  et  à  l'expiration  de  1888  on  atteignait  une 
profondeur  de  27|  pi'ds  à  eau  basse,  sur  une  distance  de  108  milles  à  partir  de  Montréal, 
jusqu'à  un  point  où  la  marée  commence  à  se  faire  sentir.  Ces  travaux  se  continuent 
aux  frais  du  gouvernement  du  Canada,  qui  en  1888,  sous  l'empire  de  l'acte  51  Vie, 
chap.  5,  de  la  même  année,  prit  à  sa  charge  la  dette  contractée  pour  cet  objet.  Le 
chenal  a  une  laigeur  minima  de  300  pieds,  qui  se  porte  à  550  dans  les  courbes.  Le 
chenal  est  indiqué  par  des  feux  et  des  bouées. 

La  navigation,  fermée  par  la  glace  en  hiver,  s'ouvre  vers  la  fin  d'avril. 

Grâce  à  ces  travaux,  Montréal  a  été  mis  à  la  tête  de  la  navigation  océanique,  et  ici 
commence  le  réseau  des  canaux  du  Saint- Laurent,  grâce  auxquels  on  évite  les  divers 
rapides  obstruant  le  chenal  en  amont  et  qui  donnent  accès,  par  le  canal  Welland,  les 
grands  lacs  et  le  canal  du  Saut-Sainte-Marie,  à  la  tête  du  lac  Supérieur. 

La  différence  de  niveau  entre  le  lac  Supérieur  et  l'endroit  du  Saint-Laurent  près  de 
Trois-Rivières  où  la  marée  cesse  de  se  faire  sentir  est  d'environ  600  pieds. 

Les  canaux  canadiens  construits  entre  Montréal  et  le  lac  Supérieur  sont  ceux  de 
Lachine,  Soulanges,  Beauharnois,  Cornwall,  de  la  Pointe  Farran,  du  Rapide  Plat,  des 
Galops,  Murray,  de  Welland  et  du  Saut-Sainte-Marie.     Leur  longueur  collective  est  de 
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85  milles  ;  la  chute  totale  directement  évitée  par  les  écluses  est  Je  55 1  pieds,  et  le 
nombre  d'écluses  qu'un  vaisseau  aurait  à  passer  de  Montréal,  tête  de  la  navigation 
océanique,  à  la  tête  du  lac  Supérieur,  est  de  47.  Le  canal  de  Soulanges  remplace  le 
canal  de  Beauharnois,  ce  dernier  ne  devant  plus  servir  à  la  navigation. 

La  communication  entre  lés  lacs  Huron  et  Supérieur  se  fait  a  a  moyen  du  canal  du 
Saut-Sainte-Marie,  ainsi  que  par  le  canal  des  chutes  de  Sainte-Marie,  situé  sur  le  côté 
américain  de  la  rivière  Sainte-Marie.      Ces  deux  canaux  sont  libres  quant  aux  péages. 

Il  importe  de  remarquer  que  l'agrandissement  des  canaux  sur  la  route  principale 
entre  Montréal  et  le  lac  Erié  comprend  des  écluses  dont  voici  les  dimensions  minima  : 
longueur  270  pieds,  largeur  45  pieds,  profondeur  d'eau  sur  les  seuils  14  pieds.  La 
longueur  des  vaisseaux  qui  pourront  passer  est  restreinte  à  255  pieds.  A  la  Pointe 
Farran,  dans  le  canal  du  même  nom,  l'écluse  a  une  longueur  de  800  pieds.  Une  écluse 
semblable  est  construite  à  Troquois,  dans  le  canal  des  Galops,  ce  qui  permet  de  faire 
passer  toute  une  touée  à  la  fois. 

CANAL   LACHINE. 

Longueur  du  canal #8j  milles  statutaires. 

Nombre  d'écluses 5 

Dimensions  des  écluses.    270  pieds  par  45  pieds. 

Chute  totale  des  écluses 45        " 

Hauteur  de  l'eau  f  à  2  écluses 18         " 

sur  les  seuils  {  à  3  écluses 14        " 

Largeur  moyenne  du  canal  neuf 150         " 

Les  anciennes  écluses  d'ascension,  de  200  pieds  x  45  pieds,  peuvent  aussi  s'utiliser 
à  9  pieds  d'eau  sur  les  buses. 

La  profondeur  du  prisme  du  canal  entre  les  écluses  est  maintenant  adaptée  aux 
vaisseaux  tirant  14  pieds  d'eau. 

Le  canal  consiste  aujourd'hui  en  un  chenal  avec  deux  séries  d'écluses,  les  vieilles 
et  les  grandes.      Tl  y  a  deux  entrées  à  chaque  extrémité. 

Ce  canal  s'étend  depuis  la.  ville  de  Montréal  jusqu'au  village  de  Lachine,  et  permet 
d'éviter  les  rapides  Saint-Louis,  première  série  de  rapides  qui  empêchent  de  remonter  le 
Saint-Laurent.     Ils  sont  à  une  distance  de  986  milles  du  détroit  de  Belle-Isle. 

CANAL   DE   SOULANGES. 


Nombre    d'écluses  -j  _, l 


Longueur  du  canal 14  milles  statutaires. 

'ascension 4 

de  prise  d'eau 1 

Dimension  des  écluses 280  pieds  x  45  pieds 

Chute  totale  des  écluses 84     " 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils .      15      " 

Largeur  du  canal  au  fond  ,  .  . 100     " 

Largeur  du  canal  à  la  surface 164      " 

Nombre  de  lumières  à  arc    219  de  2,000  bougies  chacune. 
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Le  canal  s'étend  depuis  la  Pointe  des  Cascades  jusqu'à  Coteau-Landing,  évitant  les 
rapides  des  Cascades,  des  Cèdres  et  du  Coteau. 

La  distance  de  la  tête  du  canal  Lachine  au  pied  du  canal  de  Soulanges  est  de  16 
milles. 

CANAL    DE    CORNWALL. 

Longueur  du  canal 11  milles  statutaires. 

Nombre  d:écluses    .  . 6 

Dimensions  des  écluses 270  pieds  x  45  pieds. 

Chute  totale  des  écluses 48       " 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 14      " 

Largeur  du  canal  au  fond 100      " 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 164      " 

Les  vieilles  écluses  d'ascension,  de  200  x  45,  peuvent  aussi  s'utiliser  à  9  pieds  d'eau 
sur  les  buses. 

Depuis  la  tête  du  canal  de  Soulanges  jusqu'au  pied  du  canal  de  Cornwall  il  y  a  un 
intervalle  de  32J  milles  sur  le  lac  Saint-François,  qu'on  est  à  rendre  navigable  pour  les 
vaisseaux  tirant  14  pieds  d'eau. 

Le  canal  de  Cornwall  se  continue  au  delà  du  Long-Saut,  depuis  la  ville  de  Cornwall 
jusqu'à  Dickenson's-Landing. 


CANAUX    DE    WJLLIAMSBURG. 

Les  canaux  de  la  Pointe-Farran,  du  Rapide-Plat  et  de?  Galops  sont  connus  sous  la 
désignation  collective  de  canaux  de  Williamsburg. 

Canal  de  la  Pointe-Farran. 

Longueur  du  canal .  .  .  .         1   mille. 

Nombre  d'écluses 1 

Nouvelle  écluse 800  x  45  pieds 

Ancienne  écluse 200  x  45     " 

Chute  totale  de  l'écluse 3J  pieds. 

Tirant  sur  le  seuil  de  la  nouvelle  écluse  au  niveau 

ordinaire  de  l'eau    14       " 

Tirant    sur  le  seuil  de  l'ancienne  écluse  au  niveau 

ordinaire  de  l'eau y       " 

Largeur  du  canal  au  fond 90       " 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 154       " 

De  la  tête  du  canal  de  Cornwall  au  pied  du  canal  de  la  Pointe-Farran  la  distance 
par  le  fleuve  Saint- Laurent  est  de  5  milles.  Ce  dernier  canal  permet  aux  navires  qui 
remontent  le  fleuve  d'éviter  le  rapide  de  la  Pointe-Farran  et  de  passer  toute  la  touée  à 
la  fois.     Les  vaisseaux  qui  descendent  peuvent  suivre  le  rapide  en  toute  sûreté. 
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Canal  du  Rapide-Plat. 

Longueur  du  canal 3-§  mi  .les 

Nombre  d'écluses , 2 

Dimensions  des  écluses ,  .  , 270  x  45  pieds. 

Chute  totale  des  écluses 11 J  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 14         " 

Largeur  du  canal  au  fond 80         " 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 152         " 

On  peut  aussi  se  servir  de  la  vieille  écluse  de  200  x  45  pieds,  à  9  pieds  d'eau  sur 
les  buses. 

De  la  tête  du  canal  de  la  Pointe  Farran  au  pied  du  canal  du  Rapide-Plat,  le 
Saint-Laurent  est  navigable  sur  un  parcours  de  10  J  milles.  Ce  canal  a  été  construit 
afin  de  permettre  aux  vaisseaux  d'éviter  les  rapides  en  montant.  Ceux  qui  descendent 
sautent  les  rapides  sans  danger. 

Canal  des  Galops. 

Longueur  du  canal 7J  milles. 

Nombre  d'écluses 3 

p..  .         -,      ,  ,  f        2—270  x  45  pieds. 

Dimensions  des  écluses <         n      OAA       .  _  r  . 

(         2 — 800  x  4o      " 

Chute  totale  des  écluses 15J  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 14         " 

Largeur  du  canal  au  fond 80         " 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 144         " 

De  la  tête  du  canal  du  Rapide- PI -it  à  îroquois,  au  pied  du  canal  des  Galops,  le 
Saint-Laurent  est  navigable  sur  un  parcours  de  4J  milles.  Ce  canal  permet  aux  navires 
d'éviter  les  rapides  de  la  Pointe  aux  Iroquois,  de  la  Pointe  Cardinal  et  des  Galops. 

Canal  Mukray. 

Longueur  entre  les  extrémités  des  jetées  de  l'est  et  de 

l'ouest 5^-  milles. 

Largeur  au  fond 80  pieds. 

Largeur  à  la  surface  de  l'eau ...  120       " 

Profondeur  à  compter  du  plus  bas  niveau  .du  lac 11       " 

Pas  d'écluses. 

Ce  canal  traverse  l'isthme  de  Murray  et  relie,  vers  l'ouest,  la  tête  de  la  baie  de 
Quinte  et  du  lac  Ontario,  ce  qui  permet  aux  navires  d'éviter  la  navigation  en  plein  lac. 


10  MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX.  i 

64  VICTORIA.  A.  1901 
CANAL   WELLAND. 

Ligne  principale  de  Port-Dalhousie,  lac  Ontario,  1  Port-Colborne,  lac  Érié. 


Ancienne  ligne. 


Ligne  agrandie 
ou  nouvelle. 


Longueur  du  canal   

Portes  auxiliaires  (autrefois  3)  . . . . , 

Nombre  d'écluses .  lÎT^fS?"  '  " 
/  de  prise  d  eau 

Dimensions 


Chute  totale  des  écluses 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils. 


27-g  milles. 


26 

1 

1     écluse 200x45 

1        „      200x45 

1  (de  partage). 230  x  45 

24  écluses 150  x  45 

326|  pieds. 
10*      - 


26|  milles. 
2 
d'ascension    25 
de  prise  d'eau  1 

\  270  pieds  sur  45  pieds 


326|  pieds. 
14       „ 


BRANCHES    DE    LA    RIVIERE    WELLAND. 

Longueur  du  canal. — De    la    tranchée    de    P«>rt- 
Robinson    à    la    rivière 

Welland 2,622  pieds. 

"  "  Du   canal,  à  Welland,   à  la 

rivière,     par    l'écluse    à 

l'aqueduc =     300     " 

*  "  De    la    tranchée    de     Chip- 

pawa  à  la  rivière 

Niagara 1,020     " 

Nombre    d'écluses.  —  Une  à    l'aqueduc  et   une  à 

Port-Robinson 2 

Dimensions  des  écluses 150  x  20 J  pieds. 

Chute  totale  depuis  le  canal,  à  Welland,  jusqu'à 

la  rivière  Welland 10  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 9     "         10  pouces. 

CANAL    D'ALIMENTATION    DE    LA    GRANDE-RIVIÈRE. 

Longueur  du  canal 21  milles. 

Nombre  d'écluses 2 

~          .         ,       ,  ,  f      1  de  150  x  26i  pieds. 

Dimensions  des  écluses.    . <       \  de  900  x  45"       " 

Chutes  des  écluses 7à8  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  seuils 9  pieds. 

BRANCHE    DE    PORT-MAITLAND. 


Longueur  du  canal If  mille. 

Nombre  d'écluses 1 

Dimensions  de  l'écluse 185  x  45  pieds 

Chute  totale  de  l'écluse 7J  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 11        " 
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Le  canal  Welland  a  deux  entrées  sur  le  lac  Ontario  à  Port-Dalhousie,  une  pour 
l'ancien  canal  et  l'autre  pour  le  nouveau. 

De  Port-Dalhousie  à  AUanburgh,  11  j  milles,  il  y  a  deux  lignes  distinctes,  l'ancienne 
et  la  nouvelle. 

D'Allanburgh  à  Port  Col  borne,  distance  de  15  milles,  le  canal  n'a  qu'une  seule  voie, 
l'ancien  canal  ayant  été  agrandi. 

Depuis  la  tête  du  catial  Welland,  sur  une  distance  d'environ  394  milles,  la  naviga- 
tion se  fait  en  eau  profonde  à  travers  le  lac  Erié,  la  rivière  Détroit,  le  lac  Saint-Clair, 
la  rivière  Saint-Ciair,  le  l;ic  Huron  et  la  rivière  S  dnte-Marie  jusqu'au  canal  du  Saut. 
A  partir  du  Saut  jusqu'à  Port-Arthur  la  distance  par  le  lac  Supérieur  est  de  266 
milles,  et  jusqu'à  Dnluth  de  390  milles. 

CANAL    DU    SAUT-SAINTE-MARTE. 

Longueur    du    canal,   entre   les  extrémités  des 

jetées  à  l'entrée 5,967  pieds. 

Nombre  d'éjluses    b 1 

Dimensions  de  l'écluse    . 900  x  60  pieds. 

Hauteur  de   l'eau    sur  les    seuils  (au  plus  bas 

niveau  de  l'eau)     . 20  pieds  et  3  pouces. 

Chute  totale 18      " 

Largeur  du  canal  au  fond    . 141       "           8  pouces. 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 150       " 

Ce  canal  a  été  construit  à  travers  l'île  Sainte- Marie,  sur  le  côté  nord  des  rapides  de 
la  rivière  Sainte-Mari^,  et  par  cette  dernière  réunit  les  lacs  Huron  et  Supérieur  sur  le 
territoire  canadien.  Comme  il  a  été  constaté  que  la  pile  en  maçonnerie  du  pont  du 
Pacifique  sur  le  canal,  pile  construite  dans  le  chenal  du  canal,  était  un  obstacle  à  la 
navigation,  on  l'a  enlevée,  et  ie  pont  tournant  couvre  maintenant  la  largeur  entière  du 
chenal  ou  le  prisme  du  canal. 

MONTRÉAL,  OTTAWA   ET    KINGSTON. 

Cette  ligne  de  navigation  s'étend  du  port  de  Montréal  au  port  de  Kingston,  en 
passant  par  le  canal  de  Lachine,  ainsi  que  par  la  région  navigable  en  bas  de  la  rivière 
Ottawa  et  les  canaux  de  l'Ottawa  jusqu'à  la  ville  d'Ottawa;  et  de  là  par  la  rivière 
et  le  canal  Rideau  jusqu'à  Kingston,  sur  le  lac  Ontario,  soit  une  distance  totale  de 
245|  milles. 

Après  avoir  quitté  le  canal  de  Lachine,  voici  quels  sont  les  ouvrages  qui  ont  été 
exécutés  pour  éviter  les  obstacles  qui  s'offrent  à  la  navigation  : — 


L'écluse  de  Sainte- Anne, 

Le  canal  de  Carillon, 

T  ,    -,     „  .,,'         -Canaux  de  1  Ottawa. 

Le  c  'liai  de  Gren ville, 

Le  canal  Rideau. 


La  différence  du  niveau   (non  compris  celui  du  canal  Lachine)  est  de  509  pieds 
(345  pieds  d'ascension  et  164  de  chute),  et  le  nombre  des  écluses  est  de  55. 
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Le  tableau  suivant  indique  les  distances  intermédiaires  du  port  de  Montréal  : — 


Sections  de  navigation. 


Distances 
intermédiaires. 


Milles. 


Canal  Lachine   

Canal  Lachine  à  l'écluse  Sainte- Anne , .  . 

Ecluse  Sainte-Anne  et  jetées   

De  l'écluse  Sainte- Anne  au  canal  Cai'illon 

Canal  Carillon 

Du  canal  Carillon  au  canal  Grenville 

Canal  Grenville 

Du  canal  Grenville  à  l'entrée  de  navigation  du  canal  Rideau. . 
Navigation  du  Rideau,  aboutissant  à  Kingston 


Distances 

totales 

de  Montréal. 


Milles. 


15 

23è 

i 

23§ 

27 

50§ 

•i 

51| 

57f 

631 

56 

119| 

26^ 

245§ 

ECLUSE    DE   SAINTE-ANNE. 

« 

Ancienne 

écluse. 

Longueur  du  canal ^  mille. 

Nombre  d'écluses 1 

Dimensions  de  l'écluse    .  190  x  45  pieds. 

Chute  totale 3  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils  .  .  6       " 


Nouvelle 
écluse. 

-g-  mille. 

1 

200  x  45  pieds 

3  pieds. 

Cette  écluse,  avec  jetées  de  direction  en  amont  et  en  aval,  permet  d'éviter  les  rapides 
de  Sainte- Anne  entre  l'île  Perrot  et  la  tête  de  l'île  de  Montréal,  à  la  décharge  de  cette 
partie  de  la  rivière  Ottawa  qui  forme  le  lac  des  Deux-Montagnes,  à  23^  milles  du  port 
de  Montréal. 


CANAL    DE    CARILLON. 

Longueur  du  canal ^  mille. 

Nombre  d'écluses 2 

Dimensions  des  écluses 200  x  45  pieds. 

Chute  totale 16 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 9                 " 

Largeur  du  canal  au  fond    100                 " 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 110                " 

Ce  canal  permet  d'éviter  les  rapides  de  Carillon. 

De  l'écluse  de  Sainte- Anne  au  pied  du  canal  de  Carillon  il  y  a  un  intervalle  navi- 
gable de  27  milles  par  le  lac  des  Deux-Montagnes  et  la  rivière  Ottawa. 

Par  la  construction  du  barrage  de  Carillon,  sur  la  rivière  Ottawa,  on  a  élevé  l'eau 
de  9  pieds,  ce  qui  rend  la  rivière  navigable  en  amont. 


Chute  totale 
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CANAL    DE   GRENVILLE. 

Longueur  du  canal 5f  milles. 

Nombre  d'écluses 5         " 

Dimensions  des  écluses 200  x  45  pieds. 

Chute  totale     43J  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 9        " 

Largeur  du  canal  au  fond    ,  , ,  .  . .  40  à  50  pieds. 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 50  à  80     " 

Ce  canal,  qui  permet  d'éviter  les  rapides  du  Long-Saut,  est  à  environ  56  milles  en 
aval  de  la  cité  d'Ottawa  ;  jusque-là  la  navigation  sur  la  rivière  Ottawa  ne  rencontre 
aucun  obstacle. 

NAVIGATION   SUR    LE    RIDEAU. 

La  navigation  du  Rideau  relie  la  rivière  Ottawa,  à  Ottawa,  avec  l'extrémité  est  du 
lac  Ontario,  à  Kingston. 

Longueur  navigable , 126^  milles. 

Nombre  d'écluses  d'Ottawa  à  Kingston \       ,  \    ,      ,     t 

&  (       14  de  chute. 

AÂP,      -,     f    282+ d'ascension  et    )  ,  , 

446àpds.|     l644dechute.  [a  eau  haute. 

Dimensions  des  écluses 134  x  33  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils,  5  pieds  ;  profondeur 

navigable  sur  les  différents  biefs 4J 

T  i  i        s:      -i  f      60  pieds  dans  la  terre. 

Largeur  du  canal  au  tond <       -  ,  r  ,,  , 

rt  (      54     "  le  roc. 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 80     "  la  terre. 

CANAL    DE    PERT1I. 

Longueur  du  canal , 6  milles. 

Nombre  d'écluses 2 

Dimensions  des  écluses 134  x  32  pieds. 

Chute  totale 26  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 5  pieds  6  pouces. 

Longueur  du  barrage 200  pieds. 

Largeur  du  canal  au  fond 40  pieds. 

T  ,  t  ,  ,  £         i    i,  40  pieds  dans  le  roc. 

Largeur  du  canal  a  la  surrace  de  1  eau nr.  r.    ,     ,        ,,       ., 

°  oO  pieds  dans  1  argile. 

Ce  bras  du  canal  Rideau  établit  une  communication  entre  la  baie  de  Beveridge,  sur 
le  lac  Rideau,  et  la  ville  dé  Perth. 

Le  point  culminant  de  la  ligne  se  trouve  au  lac  Rideau  en  haut,  mais  plusieurs  des 
biefs  de  descente  sont  alimentés  par  des  eaux  qu'on  y  a  amenées.  Ci-suit  l'indication 
des  sources  d'alimentation  : — 

A  partir  du  point  culminant,  la  route  pour  Ottawa  passe  par  la  rivière  Rideau,  et 
pour  Kingston  par  la  rivière  Cataraqoui.  L'eau  nécessaire  à  l'alimentation  du  canal 
provient  des  bassins  de  réserve  dont  la  description  est  détaillée  plus  bas. 
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On  peut  les  diviser  en  trois  catégories  : — 

I.  Le  bief  culminant  est  alimenté  par  le  lac  Wulfe  2.  Les  biefs  de  descente  de 
l'est  pour  Ottawa  sont  alimentés  par  la  rivière  Tay  et  ses  tributaires,  rivière  qui  se  jette 
dans  le  lac  Rideau.  3.  Les  biefs  de  descente  du  sud-ouest,  pour  Kingston,  sont  alimentés 
par  le  lac  à  la  Vase  et  ses  tributaires,  autrefois  appelé  lac  du  Diable,  qui  se  jette  dans 
le  lac  Opénacon. 

Le  lac  Opénacon  reçoit  les  eaux  du  lac  au  Chevreuil  et  du  Rocher. 

Toutes  ces  eaux  des  biefs  de  descente  du  sud-ouest,  grossies  par  celles  du  lac 
Loughboro',  se  jettent  clans  le  lac  aux  Atocas,  et  ferment  à  leur  issue  de  Round-Tail, 
la  rivière  Cataraqoui.  Grâces  aux  digues  établies  sur  divers  points  on  a  rendu  cette 
rivière  navigable  jusqu'à  Kingston. 


RIVIERE   RICHELIEU    ET    LAC    CHAMPLATN. 

Cette  ligne  de  navigation  commence  à  Sorel,  au  confluent  du  Saint-Laurent  ec  de 
la  rivière  Richelieu,  à  46  milles  en  aval  de  Montréal  ;  elle  suit  la  rivière  Richelieu,  et 
par  l'écluse  de  Saint  Ours  arrive  au  bassin  de  Chambly,  où  elle  entre  dans  le  canal  de 
Chambly  jusqu'à  Saint-Jean,  pour  suivre  ensuite  la  rivière  Richelieu  jusqu'au  lac 
Champlain.      La  longueur  de  Sorel  à  la  frontière  est  de  81  milles. 

A  Whitehall,  l'extrémité  sud  du  lac  Champlain,  la  ligne  pénètre  dans  le  canal 
Champlain  et  se  relie  à  la  riv-ère  Hudson,  par  laquelle  on  atteint  directement  la  ville 
de  New-York.      De  la  frontière  à  New- York  la  distance  est  de  330  mille-. 

Le  tableau  qui  suit  donne  les  distances  de  Sorel  à  New- York  : — 


Section  de  navigation. 


De  Sorel  à  l'écluse  Saint-Ours, 

De  l'écluse  Saint-Ours  au  canal  Chambly 

Canal  Chambly 

Du  canal  Chambly  à  la  frontière 

De  la  frontière  au  canal  Champlain 

Du  canal  Champlain  à  la  jonction  du  canal  Erié 

De  la  jonction  du  canal  Erié  à  Albany 

D'Albany  à  New- York. . 


Distances 

totales. 


ÉCLUSE    ET    BARRAGE    DE   SAINT  OURS. 


Longueur.       .  .         

Nombre  d'écluses 

Dimensions  de  l'écluse 

Chute  totale .     

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 

Longueur  du  barrage  dans  le  chenal  de  l'*j8u .  .  .  . 

"  l'ouest  .  . 


J  mille. 

I 
200  x  45  pieds. 

ô  pieds. 

7  pieds  à  eau  basse. 
300  piwk 
690       " 
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A  Saint-Ours,  situé  à  14  milles  de  Sorel,  le  Richelieu  est  divisé  en  deux  chenaux 
par  une  petite  île.      L'écluse  de  Saint-Ours  est  située  sur  le  chenal  de  l'est. 

La  profondeur  du  Richelieu  entre  l'écluse  de  Saint-Ours  et  le  bassin  de  Chamblv 
est  de  7  pieds,  et  la  distance  est  de  32  milles. 

CANAL   DE    CHAMBLY. 

Longueur  du  can  il 12  milles. 

Nombre  d'écluses    ' 9     ■  " 

Dimension  des  écluses  : — 

Ecluse  de  prise  d'eau  n°  1  à  Saint-Jean.  .  .  122  pieds \ 

"      d'ascension  2 124  "     (de  22J  à  24 

"               "            3,   4,   5,   6 1 18  "      I  pieds  de  large. 

"               "            7,   8,  9,  écluses  accolées  125  "     J 

Ascension  totale  par  les  écluses 74  " 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils '     7  " 

Largeur  du  canal  au  fond 36  " 

"                   "     à  la  surface  de  l'eau ....  60  " 

Le  canal  de  Chambly  fait  suite  aux  32  milles  où  la  navigation  est  libre  entre  l'écluse 
de  Sainjt-Ours  et  le  bassin  de  Chambly.  Ce  canal  permet  d'éviter  les  rapides  entre 
Saint-Jean  et  Chambly. 

CANAL    DE    LA   TRENT. 

Le  terme  "  Canal  de  la  Trent  "  s'applique  à  une  série  de  nappes  d'eau  qui  ne 
forment  pas,  cependant,  une  ligne  suivie  de  navigation,  et  qui  actuellement  ne  peuvent 
être  utilisées  que  pour  le  trafic  local.  Grâces  à  divers  travaux,  on  a  donné  plus 
d'ampleur  à  cette  ligne  locale  qui,  au  moyen  d'autres  ouvrages  en  cours  et  en  projet, 
deviendra  une  ligne  directe  entre  le  lac  Ontario  et  le  lac  Huron. 

C'est  une  chaîne  de  lacs  et  de  rivières  s'étendant  de  Trenton,  à  l'embouchure  de  la 
Trent,  sur  la  baie  de  Quinte,  lac  Ontario,  jusqu'au  lac  Huron. 

Il  y  a  plusieurs  années  il  a  été  projeté  d'utiliser  ces  eaux  pour  en  faire  une  voie  de 
communication  entre  les  lac*  Huron  et  Ontario. 

Voici  le  projet  tel  que  primitivement  conçu  et  tel  que  modifié  : — 

Par  la  rivière  Trent,  le  lac  du  Riz,  la  rivière  Otonabi  et  les  lacs  Clair,  Pierreux, 
Lovesick,  du  Daim,  Buckln»ni,  Chemong,  aux  Pigeons,  à  l'Esturgeon  et  Cameron  jusqu'au 
lac  du  Baume,  point  de  partage  des  eaux,  situé  à  environ  165  milles  de  Trenton  ;  du  lac 
du  Baume  par  un  canal  tjt  par  la  rivière  Talbot  jusqu'au  lac  Simcoe;  de  là  parla  rivière 
Severn  jusqu'à  la  baie  Géorgienne,  lac  Huron;  la  distance  totale  étant  d'environ  200 
milles,  dont  il  n'y  aura  que  15  ou  20  de  réellement  can  dises. 

L'exécution  entière  de  ce  projet  commencée  en  1837  par  le  gouvernement  impérial 
fut  subséquemment  remise  à  une  époque  ultérieure.  Cependant,  par  certaines  construc- 
tions désignées  plus  bas,  parties  de  ces  eaux  ont  été  rendues  navigables  et  tout  le  projet 
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est  à  s'exécuter.  Un  bras  du  cours  d'eau  principal,  lequel  se  dirige  vers  le  sud  à  partir 
du  lac  à  l'Esturgeon,  offre  une  communication  avec  la  ville  de  Lindsay,  et  par  le  lac 
Scugog  jusqu'à  Port-Perry,  distance  de  190  milles  de  Trenton. 

Le  tableau  suivant  donne  les  longueurs  des  étendues  navigables  et  de  celles  qui  ne 
le  sont  pas. 

Navigables.     Innavigables. 
Milles.  Milles. 
De  Trenton,  baie  de  Quinte,  aux  rapides  des  Neuf- 
Milles     9 

Des  rapides  des  Neuf- Milles  à  Percy-Landing 19J 

De  Percy-Landing  au  barrage  des  chutes  de  Heely  14J 

Du  barrage  des  chutes  de  Heeley  à  Peter boro' ....      51 J 

De  Peterboro'  à  Lakefield 9 

De  Lakefield  à  un  peint  au  delà  du  lac  du  Baume.      61 

1321  321 

Distance  totale,  de  la  ba.ie  de  Quinte  à  un  point 

au  delà  du  lac  du  Baume , 165 

De  la  Pointe  à  l'Esturgeon,  sur  le  lac  à  l'Esturgeon, 

à  48f  milles  de  Lakefield,  la  branche  passe  la 

ville  de  Lindsay   à  Port-Perry,   à  la  tête  du 

Scugog .  27  J 

Les  constructions  grâces  auxquelles  la  navigation  de  la  Trent  a  été  améliorée,  sont 
les  suivantes  :  canaux  avec  écluses  et  ponts  aux  rapides  Burleigh,  aux  rapides  Buckhorn 
et  aux  chutes  Fénelon,  ainsi  que  des  barrages  à  Lakefield  et  à  la  Pointe  de  Young.  Ces 
constructions  ouvrent  une  voie  de  communication  entre  Lakefield,  à  9J  milles  de  Peter- 
boro' et  le  lac  du  Baume,  tête  du  réseau,  soit  un  parcours  d'environ  160  milles  de  navi- 
gation directe  et  latérale. 

A  Lakefield,  9^  milles  de  Peterboro',  le  barrage  qui  se  trouve  à  la  tête  du  rapide 
des  Neuf  Milles  de  la  rivière  Otanabi  maintient  la  navigation  depuis  le  lac  Katchi- 
wannoe  jusqu'à  la  Pointe  de  Young. 

A  la  Pointe  de  Young,  à  5  milles  de  Lakefield,  le  barrage  entre  le  lac  Katchiwannoe 
et  le  lac  Clair  règle  le  niveau  de  l'eau  des  lacs  Clair  et  Pierreux,  jusqu'au  pied  du  canal 
de  Burleigh.  Il  est  bon  de  faire  remarquer  que  cette  écluse  est  sous  le  contrôle  du 
gouvernement  provincial. 

Aux  rapides  de  Burleigh,  à  10  milles  de  la  Pointe  de  Young,  un  canal  d'environ  2\ 
milles  permet  d'éviter  les  rapides  de  Burleigh  et  de  Lovesick  et  relie  le  lac  Pierreux  à 
la  baie  du  Daim  (Deer). 

Aux  rapides  de  Buckhorn,  à  7  milles  des  rapides  de  Burleigh,  il  y  a  un  canal 
d'environ  un  quart  de  mille  de  long. 

A  Bobcaygeon,  à  15|  milles  des  rapides  de  Buckhorn,  un  barrage  de  553  pieds  de 
long  règle  le  niveau  de  l'eau  jusqu'aux  chutes  de  Fénelon. 

Aux  chutes  de  Fénelon,  à  15  milles  de  Bobcaygeon,  un  canal  d'environ  un  tiers  de 
mille  de  long  relie  le  lac  à  l'Esturgeon  au  lac  Cameron. 
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Ci-suit  une  liste  des  écluses  avec  leurs  dimensions  : — 

1  écluse  à  Rosedale  (entretenue  par  le  gouvernement  d'Ontario)  100'  x  30'  x  4'  6' 

à  6'  6"  profondeur  d'eau  sur  les  buses. 

2  écluses  à  Fénelon. ...      134'  x  33;  x  5'  0"  à  7'  6"  profondeur  d'eau  sur  les  buses. 
1  écluse  à  Lindsay.  ...  n  5'  0"  à  7'  0" 
1        m          Bobcaygeon.              „            5'  8"  à  7'  6" 
1        n          Buckhorn...              .,            5'  0"  à  9'  0" 

1  n  Lovesick  ....  n  5'  0"  à  9'  4" 

2  -,  Burleigh  . .  . .  ,.  2'  4"  à  7  0" 
1   écluse  à  la  Pointe  Young  (construction  du  gouvernement  provincial)  134'  x  33 

x  5'  0"  à  14'  0"  profondeur  d'eau  sur  les  buses. 
1        ii  Peterborough     134'  x  33'  x  5'  0"  à  10'  0"  profondeur  d'eau  sur  les  buses. 

1        it  Hastings    T  ..  n  7' 0"  à  10' 6"  m  u 

1        „  Chisholms  ...  „  5'  0"  à    8' 6"  „  „ 

13 


CANAL   SAINT-PIERRE,  CAP-BRETON. 

Longueur  du  canal Environ  2,400  pieds. 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau  55  pieds. 

Ecluse Une  écluse  de  marée,  4  portes  doubles. 

Dimensions 200  x  48  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 18  pieds  à  l'eau  la  plus  basse. 

Profondeur  d'eau  dans  le  canal 19      n 

Montant  et  baissant  extrêmes  de  la 

marée 4     n 

Ce  canal  relie  la  baie  Saint-Pierre,  du  côté  sud  du  Cap-Breton,  Nouvelle-Ecosse, 
aux  lacs  Bras-d'Or.  Il  traverse  un  isthme  d'un  demi-mille  de  large  et  débouche  dans 
l'océan  Atlantique. 


CANAL  BEAUHARNOIS. 

Longueur  du  canal , \\\  milles  statutaires. 

Nombre  d'écluses 9 

Dimensions  des  écluses , 200  pieds  x  45  pieds. 

Chute  totale 82J    ,. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils . .  .  > . .  9       ,, 

Largeur  du  canal  au  fond 80       n 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 120       m 


Comme  le  nouveau  canal  de  Soulanges  est  aujourd'hui    ouvert  à  la   navigation, 
il  est  à  supposer  que  l'on  abandonnera  la  navigation  du  canal  de  Beauharnois. 
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RAPPORT  DE  L'INGÉNIEUR  EN   CHEF. 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 

Bureau  de  l'Ingénieur  en  chef, 

Ottawa,  6  décembre  1900. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  transmettre  mon  rapport  annuel  pour  l'exercice 
clos  le  30  juin  1900,  mais  couvrant  aussi  les  travaux  de  construction  exécutés  jusqu'au 
premier  décembre  courant.     Je  vous  transmets  en  même  temps  : — 

Premièrement. — Le  rapport  annuel  du  gérant  général  des  chemins  de  fer  de  l'Etat, 
auquel  sont  annexés  les  rapports  de  l'ingénieur  en  chef  et  de  l'inspecteur  du  service 
mécanique  de  la  division  de  l'Intercolonial,  ainsi  que  le. rapport  du  surintendant  de  la 
division  de  l'Ile  du  Prince-Edouard,  avec  les  états  de  comptes  préparés  parles  comptables 
de  ces  voies  ferrées.     (Partie  I.) 

Deuxièmement. — Les  rapports  de  MM.  J.  S.  O'Dwyer  et  Dupont,  ingénieurs,  sur 
les  travaux  d'exploration  pour  déterminer  la  route  la  plus  praticable  d'un  chemin  de  fer 
en  totalité  canadien  à  partir  de  quelque  point  d'un  chemin  de  fer  du  district  du  Yukon, 
ainsi  que  d'un  endroit  entre  la  rivière  Stikïne  et  un  port  de  mer  dans  la  Colombie- 
Britannique.     (Partie  I.) 

Troisièmement. — Les  rapports  annuels  des  ingénieurs  surintendants  des  divers 
canaux.      (Partie  I.) 

Quatrièmement. — Procès-verbaux  du  comité  des  chemins  de  fer  du  Conseil  privé. 
(Partie  I.) 

Cinquièmement. — Relevés  financiers  du  comptable  du  département.     (Partie  II.) 

Sixièmement. — Un  état  indiquant  la  situation  des  subventions  accordées  pour  aider 
à  la  construction  des  chemins  de  fer,  ainsi  qu'une  liste  des  actes  concernant  les  subven- 
tions aux  chemins  de  fer.     (Partie  III.) 

Septièmement. — Etat  des  contrats  passés  dans  le  cours  de  l'exercice,  préparé  par  M. 
Ruel.     (Partie  IV.) 

Huitièmement. — Etat  des  pouvoirs  hydrauliques  et  autres  propriétés  de  l'Etat  louées 
par  le  ministère  durant  l'exercice,  préparé  par  M.  Ruel.     (Partie  IV.) 

Neuvièmement. — Etat  des  propriétés  acquises  ou  détériorées  durant  l'exercice, 
préparé  par  M.  Ruel.     (Partie  IV.) 

Dixièmement. — Conventions  relatives  aux  subventions  accordées  pour  aider  à  la 
construction  des  chemins  de  fer  passées  durant  l'exercice  ;  état  préparé  par  M.  Ruel. 
(Partie  IV.) 

Onzièmement. — Statistique  des  canaux  pour  la  période  de  navigation  de  1899, 
compilée  par  M.  Devlin.     (Partie  V.) 

Douzièmement. — Statistique  des  chemins  de  fer,  pour  l'exercice  clos  le  30  juin  1900, 
compilation  de  M.  Ridout,  d'après  les  rapports  des  compagnies  de  chemin  de  fer. 
(Partie  VI.) 


RAPPORT  DE  L'INGÉNIEUR  EN  CHEF.  19 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

Tableau  indiquant  la  longueur  des  chemins  de  fer  de  l'Etat  en  exploitation  au 
30  juin  1900. 

DIVISION   DE   L'INTERCOLONIAL. 

De  Montréal  à  Halifax 840 

De  Moncton  à  Saint-Jean  . . . , 89 

De  Truro  à  Sydney 217 

De  la  Jonction  d'Oxford  à  Pictou , 70 

De  la  Jonction  de  la  Chaudière  à  Lévis 8 

De  Lévis  à  la  Jonction  de  St-Charles  via  Harlaka .  1 6 

De  la  Jonction  de  Dalhousie  à  Dalhousie 7 

De  la  Jonction  de  Derby  à  Indiantown 14 

De  la  Jonction  de  Painsec  à  la  Pointe-du-Chêne ...  12 

De  la  Jonction  de  Pugwash  à  Pugwash 5 

De  la  Jonction  de  Stellarton  à  Brown's-Point .....  12 

De  la  Jonction  de  Sydney -Nord  à  Sydney-Nord ...  5 

De  New-Glasgow  à  Pictou-Landing 7 

De  l'embranchement  de  Darfcmouth 13 

1,31500 

Embranchements,  service  des  marchandises. 

Embranchement  de  Nicolet , 14*76 

Rivière-du-Loup,  embranchement  du  quai ........  4 

Rimouski  "  2 

Newcastle  "  .....  c  .  2 

Dorchester  "  ........  1 

Courtney-Bay  "  1 

Sackville  "  ........  -50 

Stewiacke  "  1 

Embranchement  de  la  filature  de  coton  à  Halifax .  1 

27-26 

Total 1,342-26 

EMBRANCHEMENT   DE   WINDSOR. 
De  la  Jonction  de  "Windsor  à  Windsor ,  32 

CHEMIN   DE   FER   DE   L'ILE   DU   PRINCE-EDOUARD. 

De  Souris  à  Tignish 168 

De  Mount-Stewart  à  Georgetown ,  .        24 

De  Charlottetown  à  Royalty-Junction 5 

D'Emerald-Junction  au  Cap-Traverse .  , 13 

D'Alberton  au  quai  de  Cascumpec 1 

211 

Longueur  totale  des  chemins  de  fer  de  l'Etat ...  1,585  ■  26 
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Le  résultat  des  opérations  des  chemins  de  fer  de  l'Etat  pour  l'exercice  peut   se 
chiffrer  comme  suit  : — 


. 


Nom  du  chemin  de  fer. 

Milles 
en  exploi- 
tation. 



Sommes. 

Profits. 

Pertes. 

Division  de  PIntercolonial  . . . 

1,315 
32 

211 

Frais  d'exploitation 

Recettes 

g  des  recettes 

$      c. 

4,431,404  69 
4,552,071  71 

S       c. 

120,667  02 
34,459  87 

S       c 

Embranchement  de  Windsor. 

47,351  43 
12,891  56 

174,738  73 
220,931  81 

Entretien 

Division  de  l'Ile  du  Prince- 
Edouard  

Recettes 

Frais  d'exploitation 

Pertes  déduites  des  profits 

46,193  0» 

155,126  89 
46,193  08 

108,933  81 

Total,  milles 

1,388 

Une  soigneuse  attention  a  été  portée  à  l'entretien  de  la  voie  et  du  matériel  roulant, 
qui  sont  tous  deux  en  satisfaisant  état. 

Les  recettes  brutes  des  chemins  de  fer  de  l'Etat  pendant  les  deux  derniers  exercices- 
se  comparent  ainsi  : — 


— 

1898-99. 

1899-1900. 

Division  de  l'Intercolonial 

$        c. 

3,738,331  34 

42,474  03 

165,012  03 

S       c. 
4,552,071  71 

47,351  43 

Division  de  l'Ile  du  Prince-Edouard 

174,738  73 

Total , 

3,945,817  40 

4,774,161  87 

Ce  qui  accuse  une  augmentation  de  $828,344.47  de  profits  bruts. 

Les  frais  d'exploitation  bruts  des  chemins  de  fer  de  l'Etat,  y  compris  les  loyers  des 
lignes  affermées  pendant  les  deux  derniers  exercices,  se  comparent  ainsi  : — 


— 

1898-99. 

1899-1900. 

$       c. 

3,675,6S6  21 

12,873  09 

218,053  01 

8       c. 

4,431,404  69 
12,891  56 

Embranchement  de  Windsor 

Division  de  l'Ile  du  Prince-Edouard 

220,931  81 

Total 

3,906,612  31 

4,665,228  06 
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Ce  qui,  en  comparaison  de  l'exercice  précédent,  accuse,  pour  l'année,  une  augmenta- 
tion de  frais  d'exploitation  de  $758,615.75,  qui  se  répartit  ainsi  : — 


Jurais  de  traction 

Dépenses  des  wagons 

Entretien  de  la  voie  et  des  travaux  d;art. 

Dépenses  des  gares , 

Frais  généraux  .    

Circulation  des  wagons 

Affermage  des  lignes 


A  déduire  la  diminutio 


Augmentation  nette. 


¥    c. 

1,158,655  18 
769,729  95 
942,382  20 
483.886  87 
269,062  00 
72,896  11 
210,000  00 


3,906,612  31 


1899-1900. 


$  c. 

1,457,956  08 

1,049,809  96 

1,041,071  06 

569,634  29 

321,038  95 

61,023  25 

164,694  47 


4,665,228  06 


Différence. 


Augmenta-  Bixûh  ^ 


299,300  90 

280,080  01 

98,688  86 

85,747  42 

51,976  95 


815,794  14 
57,178  39 


758,615  75 


11,872  86 
45,305  53 


57,178  39 


DIVISION   DE   L'INTERCOLONIAL. 

En  comparaison  de  l'hiver  précédent,  le  transport  des  voyageurs  et  du  fret  d'outre- 
mer arrivés  par  Halifax  accuse  un  accroissement  considérable  pour  la  saison  d'hiver 
1899-00. 

Etat  comparatif  du  transport  des  voyageurs  d'outre-mer  arrivés  par  Halifax, 
pendant  les  hivers  1898-99  et  1899-00 


Nom  du  steamer. 

1898-99. 
Nombre  de  pas 

sagers. 
Total. 

Nom  du  steamer. 

] 
Nomb 

L899-1900 
re  de  pas 

2e 
classe. 

sagers. 

Ire 

classe. 

2e 
classe. 

Ire 
classe. 

Total. 

Vancouver 

75 
41 

7 
41 

7 

34 
48 

4 
46 
12 
14 

34* 

21 

298 

110 

108 

213 

300 

219 

256 

158 

492 

135 

98 

9 

207 

204 

554 

25 

1,792 

1,308 

771 

373 

151 

115 

254 

307 

253 

304 

162 

538 

147 

112 

9 

241 

225 

554 

25 

1,792 

1,308 

771 

78 

91 

56 

12 

9 

3 

3 

5 

41 

34 

1 

19 

113 

3 

3 

11 

8 

6 

1 

1 

5 

Nil 

1 

4 

Nil 

70 

Nil 

Nil 

392 

1,035 

531 

328 

144 

19 

Nil 

120 

289 

318 

10 

349 

500 

Nil 

46 

68 

58 

215 

46 

1 

96 

54 

11 

173 

446 

904 

1,701 

389 

470 

Parisian .... 

Parisian 

1,126 

587 

Tongario 

Labrador  

340 

Carthaginian 

Carthaginian 

Monteray 

152 

Laurentian .     .    

22 

Scotsman 

Monteagle 

3 

Siberian 

125 

Californian 

Californian 

330 

Numidian 

Numidian 

352 

Castilian 

Montrose 

11 

Lake  Ontario 

Lake  Ontario 

368 

Dominion 

Dominion 

Ashante 

Arawa 

Corean 

613 

Mongolian 

3 

Armenian 

49 

Corean 

79 

Brazilia 

66 

Phœnicia 

221 

Bulgaria 

Sardinian 

Etolia   . .      .... 

47 

2 

Lake  Megantic 

Norwegian 

Yola 

101 
54 
12 

Lusitania 

Tunisian 

177 
446 

974 

Adria 

Hispania 

Total 

1,701 
389 

Total 

384 

7,257 

7,641 

577 

8,243 

8,820 
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Sur  les  passagers  de  1898-99,  7.186  sont  passés  via  Saint- Jean,  par  le  chemin  de 
fer  du  Pacifique,  et  461  sont  passés  via  la  Chaudière  par  le  Grand-Tronc. 

Sur  les  passagers  de  1899-1900,  7,537  sont  passés  via  Saint- Jean,  par  le  chemin 
de  fer  du  Pacifique,  et  824  par  l'Intercolonial  jusqu'à  Montréal. 

État  comparatif  du  mouvement  du  fret  venu  par  mer  pendant  les  hivers  de 

1898-99  et  1899-1900. 


Nom  des  lignes  de 
steamers. 


Ligne    Allan,   de  Liver 

pool 

Ligne  Beaver,  de  Liver 

pool 

Canada  et  Terreneuve,  de 

Liverpool 

Ligne  Furness,   de  Lon 

dres 

Ligne  Dominion,  de  Li 

verpool 

Total 


Hiver  de  1898-99. 


Tonnes 

d'ar- 
rimage. 


1,265 
401 

Nil. 
650 

382 

2,698 


Tonnes, 
poids. 


1,030 
69 
Nil. 
1,460 

694 


Total, 
tonnes. 


2,295 
470 

Nil. 

2,110 
451* 


2,628^1     5,326i 


Nom  des  lignes  de 
steamers. 


Ligne  Allan,  de  Liverpool 

Ligne  Beaver,  de  Liver- 
pool   

Canada    et     Terreneuve. 

Ligne  Furness,  de  Lon- 
dres  

Ligne  Dominion,  de  Liver- 
pool  

Elder  Dempster,  de  Liver- 
pool  

Total 


Hiver  de  1899-1900. 


Tonnes 
d'ar- 
rimage. 


2,615 

Nil. 

Nil. 

1,831 
Nil. 
233 


4,679 


Tonnes, 
poids. 


Total, 
tonnes. 


2,756  j     5,371 


Nil. 
Nil. 

5,165 

Nil. 

213 


Nil. 
Nil. 

6,996 

Nil. 

446 


8,134      12,813 


L'état  qui  précède  indique  une  augmentation  de  7,487  tonnes  dans  le  mouvement  du 
fret  venu  par  mer,  pendant  l'hiver  de  1899-1900,  en  comparaison  de  l'hiver  de  1898-99. 


Le    tableau    suivant  indique  la  quantité  et   la  classification  du  matériel  roulant 
acheté  au  compte  du  capital,  au  30  juin  1900  : — 


© 
> 

O 

s 

o 

§ 

t-3 

03 
© 

'o 
o 
<£ 

-© 

m 
G 

O 

fao 

ce 

Voitures  à  voyageurs. 

o 
o 
© 

a   . 

O    03 
3    © 

o  -^ 

Wagons  fermés  et  à 
bestiaux,  et  à  com- 
partiments froids. 

© 

a 

© 

S   O 
?    O 

e«n3 

Wagons  à  houille  de 
trois    différentes 
sortes. 

© 

© 

03 
03 

câ 

O 

i 

"S 

-eï 

? 

'S 

S  S 
J2 
o 

cS 

c 

- 
tç 
■© 
ç 

i 
T-    -/ 

71  J5 

O 

! 

■+0    .r 

»  g 

5  O 

^  S!  © 

S  i  S 

s  g^ 

© 

m 
j§ 

© 

.-£  © 

i — i   m 

o  o 

te® 

© 

03 

02 

"o 

© 

© 

u 

bc-cï 
^  © 

"y. 

y; 

C 

O 

2,796 

103 

65 

2,319 

999 
229 

747 

228 

4 

23 

5 

102 

19 

93 

45 

28 

99 

49 

10 

22 

2 

9 

10 

22 

2 

Total 

228 

4 

28 

102 

19  j 

93 

73 

99 

2,964 

2,319 

1,975 

49 

9 
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Le  tableau  suivant  indique  la  quantité  et  la  classification  du  matériel  roulant 
reconstruit  pendant  l'exercice  clos  le  30  juin  1900,  sur  et  à  même  le  revenu,  pour  main- 
tenir le  matériel  en  bon  état  : — 


— 

m 
0 
> 

O 
g 

S 
o 

o 

H] 

Wagons-lits  et  1 
wag.  -  salons,  |  <! 
Ire  classe.       j  Ja- 

urès 

6 
w 
m 

Wagons-lits,      [  ^' 
2e  classe.           o 

2e  classe.               cg 

Wagons-poste    |  m 
et  à  bagage,    j 

o 

Ci 
O 
o 

0 

W 

C       . 

O   oa 

3      0 

■+3 

0 
œ 

«s  a 

-g 

i    0 

0    > 

22  © 
§£ 

Wagons  à  houille, 
de  trois  différentes 
sortes. 

a5 
.bp 
'0 

S 

i> 
ce 

% 
Xi 

O 

i 
'S 
,e3 

0 

'53 
ç 

«3   C 

w 

© 

1 

eS 

+3 

0 
bD 

'S 

x  .  '- 
e3-£i 

XI  *> 
O 

Total .' 

9 

2 

57 

208 

117 

2 

Le  tableau  suivant  indique  les  frais  d'exploitation,  les  recettes  brutes,  le  nombre  de 
tonnes  de  marchandises  et  le  nombre  de  voyageurs  transportés  pendant  chaque  exercice 
depuis  le  1er  juillet  1876,  date  à  laquelle  ce  chemin  a  été  livré  à  la  circulation  comme 
ligne  directe  vers  l'ouest. 


Exercice. 

0         ci 

^3  a  S 

0    0'_j3 
S   œ   cS 

a  0  -s 

o     U 

•^  H  X 
<i        0 

Frais 

d'exploitation. 

Produits 
nets. 

Profit. 

Pertes. 

Tonnes 
de  marchan- 
dises trans- 
portées. 

Nombre  de 
voyageurs 
transportés. 

1876-77 

1877-78 

714 

714 

714 

829 

840 

840 

840 

887 

941 

946 

966 

971 

971 

971 

1,094 

1,142 

1,142 

1,142 

1,142 

1,142 

1,145 

$      c. 

1,661,673  55 
1,816,273  56 
2,010,183  22 
1,603,429  71 
1,759,851  27 
2,069,657  48 
2.360,373  27 
i-, 377,433  62 
2,519,751  5b 
2,583,999  67 
2,922,369  62 
3,366,781  74 

3.244.647  73 
3,560,575  74 
3,662,341  94 
3,439,377  00 
3,045,317  50 
2,981,671  98 
2,936,902  74 
3,012,827  62 
2,925,968  67 

3.327.648  51 
3,675,686  21 
4,431,404  69 

$      c. 

1,154,445  33 
1,378,946  78 
1,294,009  69 
1,506,298  48 
1,760,393  92 
2,079,262  66 
2,370,910  10 
2,384,414  92 
2,441,203  66 
2,450,093  88 
2,660,116  93 
2,983,336  05 
2,967,801  00 
3,012,739  87 
2,977,395  38 
2,945,441  97 
3,065,499  09 
2,987,510  27 
2,940,717  95 
2,957,640  10 
2,866,028  02 
3,117,669  85 
3,738,331  44 
4,552,071  71 

$      c 

$      c. 

507,228  22 

432,326  78 

716,083  53 

97,131  23 

421,327 

522,710 

510,861 

561,924 

725,777 

838,956 

970,961 

1,009,237 

989,936 

1,023,788 

1,143,020 

1,288,823 

1,218,877 

1,368,819 

1,304,534 

1,264,575 

1,388,080 

1,342,710 

1,267,816 

1,379,618 

1,296,028 

1,434,576 

1,750,761 

2,131,208 

613,420 
618,957 
640,101 

581,483 

18*8-79 

1879-80 

1880-81 

542  65 

9,605  18 

10,547  83 

6,981  30 

631,245 

1881-82........ 

1882-83 

1883-84 

1884-85 

"78, 547  '90 
133,905  79 
262.252  69 
383,445  69 
276,846  73 
547,835  87 
684,946  56 
493,935  03 

779,994 
878,600 
944,636 
957,228 

1885-86 

1886-87..    .     . 

1887-88 

1888-89 

1889-90 

932,880 

942,784 

1,040,163 

1,136,272 

1,219,233 

1890-91 

1891  92 

1892-93 

1893-94 ........ 

*20',18i  59' 
5,838  29 
3,815  21 

1,298,304 

1.297,732 
1,292,878 
1,301,062 

1894-95  

1,352,687 

1895-96  

55,187  52 

59,940  65 

209,978  66 

1.471,860 

1896-97 

1897-98 

"62,645*43' 

120,667  02 

1,501,690 
1,528,444 

*1898-99  

1,603,095 
1,791,754 

*1899-1900 

Les  frais  d'exploitation  comprennent  le  loyer  payé  pour  l'affermage  des  lignes. 


Le  tableau  suivant  indique  le  nombre  de  tonnes  de  houille  transportées  des 
houillères  de  la  Nouvelle-Ecosse,  sur  l'Intercolonial,  à  la  Jonction  de  la  Chaudière  et  à 
•Saint-Jean,  en  destination  de  localités  à  l'ouest  de  ces  points,  ainsi   qu'aux   différentes 
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stations  sur  la  voie,  pendant  chaque  exercice  depuis  l'ouverture  du  chemin  comme  ligne 
directe. 


Exercice. 

Pour  l'ouest. 

Aux  stations 
locales. 

Total. 

Via 

Chaudière. 

Via 
Saint-Jean. 

1876-77 

103,420 
97,043 
112,232 
"  135,369 
174,483 
218,364 
227,380 
252,014 
213,791 
215,272 
233,178 
309,727 
338,538 
366,967 
344,829 
392,441 
402,653 
367,390 
310,253 
369,708 
331,469 
351,069 
484,163 
599,714 

103,420 
97,043 
112,532 
136,466 
184,607 
248,158 
262,423 
293,562 
349,004 

1877-78 

1878-79     .                          

300 

1,097 

6,102 

18,015 

12,837 

22,014 

133,440 

171,170 

192,871 

183,704 

160,026 

164,453 

113,996 

35,447 

136,868 

102,273 

67,082 

53,124 

38,395 

9,084 

4,644 

3,495 

A,  022 

11,779 

22,206 

19,534 

1,773 

21,150 

27,536 

36,228 

27,923 

25,126 

39,213 

5,918 

3,775 

8,028 

7,865 

9,681 

12,305 

9,796 

5  399 

Nil. 

1879-80 

1880-81 , 

1881-82 

1882-83 

1883-84 

1884-85 

1885-86 •  .     . 

407,592 

1886-87 

1887-88 

1888-89  

453,585 
529,659 
526,487 

1889-90... 

556,546 

1890-91 

1891-92 ,  ...    . 

1892-93 

1893-94 

1894-95 

498,038 
433,806 
543,296 
478,691 
385,200 

1895-96 

432,513 

1896-97  

382,172 

1897-98 

1898-99 

369,949 
494,206 

1899-1900 

603,289 

C'est  donc  pendant  l'exercice  1886-87  que  ce  chemin  a  transporté  à  l'ouest  la  plus 
grande  quantité  de  houille,  soit  220,407  tonnes  ;  depuis  lors,  le  mouvement  de  la  houille 
en  transit  pour  les  endroits  situés  à  l'ouest  du  chemin  de  fer  Intercolonial  a  diminué 
considérablement. 

Tableau  indiquant  le  nombre  de  boisseaux  de  grain  transportés  pour  expédition  à 
Halifax,  pendant  chaque  exercice  depuis  l'ouverture  du  chemin  comme  ligne  directe 
vers  l'ouest  : — 


Exercice. 

Boisseaux. 

Total. 

Exercice. 

Boisseaux. 

Total. 

Via 
Chaudière. 

Via 
St-Jean. 

Via 
Chaudière. 

Via 
St-Jean. 

1876-77 

1888-89 

1889-90 

1890-91 

1891-92 

1892-93 

1893-94..    

1894-95 

1895-96 

1896-97 

1897-98 

1898-99 

1899-1900 

129,725 
502,012 
148,803 
745,997 
155,306 

Nil. 

Nil. 

Nil. 

Nil. 
8,000 

30,000 

13,239 

129,725 

1877-78 

502,012 

1878-79 

59,534 

519,500 

197,669 

8,026 

Nil. 
Nil. 
Nil. 
Nil. 
Nil. 
Nil. 

218,337 

1879-80 

3i,'oii  ' 

73,389 
300,901 
389,122 
575,880 

69,021 

1,265.497 

1880-81 

352,975 

1881-82 

1882-83 

bï'oii 

73,389 
300,901 
389,122 
575,880 

69,021 

8,026 
Nil. 

1883-84.... 

Nil. 

1884-85..   . 

Nil. 

1885-86 

8,000 

1886-87 

30.000 

1887-88 

13.239 
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Tableau  indiquant  le  nombre  de  barils  de  farine  transportés,  pendant  chaque  exercice, 
depuis  l'ouverture  du  chemin  comme  ligne  directe  vers  l'ouest  : — 


Exercice. 

Barils. 

Exercice. 

Barils. 

1876-77 

254,710 
657,778 
630,329 
533,248 
672,310 
692,095 
983,916 
817,134 
935,977 
761,127 
763,894 
871,838 

1888-89                               

948,514 
1,116,050 

1877-78 

1889-90 

1878-79 

1890-91.                      

1,013,129 

1879-80 

1891-92...                          

954,015 

1880-81 

1892-93 

1893-94 

856,913 
944,967 
938,351 

1881-82 

1882-83 

1894-95 

1883-84 

1895-96 

822,097 

1884-85 ,    . 

1896-97 

1897-98 

1898-99 

847,701 
987.408 

1885-86 

1886-87 

1,157,250 

1887-88 

1899-1900 

1,234,076 

Tableau  indiquant  le  nombre  de  boisseaux  de  grain  transportés,  pendant  chaque 
exercice  depuis  l'ouverture  du  chemin  comme  ligne  vers  l'ouest  : — 


Exercice. 

Boisseaux. 

Exercice. 

Boisseaux. 

1876-77 

292,852 

331,170 

302,921 

534,021 

565,678 

560,253 

1,195,601 

654,673 

734,902 

849,800 

1,018,395 

1,219,035 

1888-89 , 

1889-90 

1890-91 

1,526,158 
2,610,202 
2,890,921 
3,776,677 
1,514,619 
1,304,684 
1,036,384 

1877-78 

1878-79 

1879-80 

1880-81 

1891-92 

1892-93 

1893-94 

1894-95 

1881-82 

1882-83 

1883-84 

1884-85 

1895-96 

1896-97. 

1,064,385 
1,093,499 
1,551,372 
2,595,353 
2,720,453 

1885-86 

1886-87 

1897-98 

1898-99...                              

1887-88 

1899-1900 

Tableau  indiquant  le  nombre  de  pieds  de  bois  de  sciage  transportés,  pendant  chaque 
exercice,  par  ce  chemin,  depuis  qu'il  a  été  livré  pour  la  première  fois  à  la  circulation 


comme  ligne  directe  vers  l'ouest  : — 


Exercice. 

Pieds. 

Exercice. 

Pieds. 

1876-77 

58,096,474 

56,626,547 

55,626,696 

55,462,654 

72,841,388 

78,356,418 

104,633,417 

131,120,948 

138,493,675 

117,186,512 

161,801,763 

197,755,272 

1888-89 

199,507,777 

1877-78 

1889-90..                         

210,886,071 

1878-79 

1890-91 

1891-92 

1892-93 

1893-94 

184,188,324 

1879-80 

175,474,340 

1880-81 

1881-82 

1882-83 

1883-84 

1884-85 

1885-86 

.1886-87 

(1887-88 

181,211,013 
200,507,949 

1894-95.. . . 

202,247,269 

1895-96 

226,332,715 

1896-97 

1897-98....               

243,355,725 
354,093,816 

1898-99 

306,554,031 

1899-1900.. 

379,350,074 
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Tableau  indiquant  le  nombre  de  têtes  de  bétail  transportées  pendant  chaque  exercice, 
sur  le  chemin,  depuis  qu'il  a  été  livré  pour  la  première  fois  à  la  circulation  comme 
ligne  directe  vers  l'ouest  :  — 


Exercice. 

Nombre. 

Exercice. 

Nombre. 

1876-77 

34,414 
46,498 

47,584 
70,990 
61,574 
73,479 
68,338 
60,090 
70,785 
74,498 
82,896 
98,302 

1888-89 

85,960 
86,771 

1877-78 

1889-90 

1878-79 

1890-91 

95,529 
87,889 
93,369 
79,20S 
72,106 
64,051 
72,082 
89,301 
109,821 
92,813 

1879-80 

1891-92 

1880-81 

1881-82 

1892-93 

1893-94 

1882-83 

1883-84 

1884-85 

1894-95 

J895-96 

1896-97 

1885-86 

1886-87...                         

1897-98 

1898-99 

1899-1900 

1887-88 

Tableau  indiquant  le  nombre  de  tonnes  de  marchandises  à  destination  et  en  provenance 
d'Europe,  via  le  port  d'Halifax,  transportées  sur  le  chemin  pendant  chaque  exercice, 
depuis  son  ouverture  au  trafic  comme  ligne  directe  : — 


1876-77. . . 
1877-78. . . 
1878-79. . . 
1879-80. . . 
1880-81. . . 
1881-82. .  . 
1882-83. .  . 
1883-84. . . 
1884-85. .  . 
1885-86. . 
1886-87. . . 
1887-88. . . 
1888-89. . . 
1889-90. .  . 
1890-91. . . 
1891-92. . . 
1892-93... 
1893-94. . . 
1894-95. . . 
1895-96... 
1896-97. . . 
1897-98. .  . 
1898-99. . . 
1899-1900. 


Exercice. 


Via 

Chaudière  à 

destin,  et  en 

provenance 

de  l'ouest. 


Tonneaux. 


14,949 

21,628 

21,073 

15,454 

21,607 

24,875 

19,696 

22,787 

13,464 

16,923 

41,864 

17,340 

9,895 

9,923 

9,719 

7,295 

3,023 

6,749 

3.767 

2,654 

5,950 

2,465 

2,379 


Via 

Saint-Jean  à 

destin,  et  en 

provenance 

de  l'ouest. 


Tonneaux. 


17 
100 
204 
213 
314 
263 
1,637 
243 
307 


A 

destin,  et  en 

provenance 

des  gares 

locales. 


Total. 


Tonneaux.      Tonneaux 


3,405 

2,643 

4,952 

3,334 

4,168 

7,911 

6,533 

8,405 

8,216 

9,811 

8,878 

11,481 

11,730 

10,764 

23,835 

12,319 

13,455 

10,399 

16,748 

17,239 

18,633 

31,555 

37,108 


18,354 
24,271 
26,025 
18,788 
25,775 
32,786 
26,229 
31,192 
21,680 
26,734 
50,742 
28.S21 
21,625 
20,687 
33,571 
19,714 
16,682 
17,361 
20,829 
20,156 
2(1220 
34.263 
39,794 


Le  bois  méplat  ne  figure  pas  dans  l'état  qui  précède,  mais  il  en  a  été  transporté  55,086  tonneaux 
1899-1900. 
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Tableau  indiquant  le  nombre  de  tonneaux  de  sucre  brut  et  raffiné  transportés  pendant 
chaque  exercice,  par  ce  chemin,  depuis  son  ouverture  comme  ligne  directe. 


Sucre  brut. 

Sucre  raffiné. 

Exercice. 

A  la 

Chaudière 

pour 

l'ouest. 

A 

St-Jean 

pour 
l'ouest. 

Aux 
stations 
locales. 

Total. 

A  la 

Chaudière 

pour 

l'ouest. 

A 

St-Jean 

pour 
l'ouest. 

Aux 
stations 
locales. 

Total. 

1876-77 

Tonneaux. 

340 

186 

1,041 

12,220 

13,872 

14,256 

9,465 

13,778 
10,381 

4,394 
20,450 
14,320 
24,358 

7,390 

5,088 

7,142 

Nil. 

Nil. 

Nil. 

Nil. 

Nil. 

Nil. 

Nil. 
96 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

340 

186 

1,041 

12,220 

13,872 

15,546 

9,973 

16,846 

14,042 

8,392 

28,950 

28,405 

31,518 

16,303 

17,973 

21,637 

10,137 

6,775 

10,342 

9,824 

4,925 

Nil. 

Nil. 

96 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

1877-78 



1878-79. 

1879-80 

"    4^022 

7,146 

11,126 

14,543 

18,024 

7,660 

15,044 

21,641 

12,955 

6,778 

10,130 

12,633 

8,327 

17,729 

13,351 

15^138 

5,694 

6,624 

8,138 

9,795 

1880-81 

1^290 
508 
3,068 
3,661 
3,998 
8,500 

14,085 
7,160 
8,913 
8,215 

10,535 

10,137 
6,775 

10,342 
9,824 
4,925 
Nil. 

Nil. 
Nil. 

2,902 

3,607 

5,497 

7,265 

8,445 

5,858 

8,395 

7,133 

11,120 

6,125 

5,996 

12,414 

7,840 

8,885 

4,695 

11,309 

6,957 

10,989 

15,833 

19,655 

6,924 
10,753 

1881-82... 

1882-83. .. 

16,623 

1883-84 

21,808 

1884-85 

26,469 

1885-86 

13,518 

1886-87 

23,439 

1887-88 

28,774 

1888-89 

24,075 
12,903 

1889-90 

1890-91 

4,670 

3,960 

Nil. 

Nil. 

Nil. 

Nil. 

Nil. 

Nil. 

Nil. 

Nil. 

468 

7,674 

6,456 

6,967 

15,819 

13,734 

8,069 

8,821 

2,193 

257 

16,594 

1891-92 

32,721 

1892-93 

22,623 

1893-94 

33,581 

1894-95 

33,865 

1895-96 

40,181 

1896-97 

20,720 

1897-98 

26,534 

1898-99 

1899-1900 

26,164 
29,907 

Tableau  indiquant  le  nombre  de  tonneaux  de  poisson  frais  et  salé  transportés  pendant 
chaque  exercice,  par  ce  chemin,  depuis  son  ouverture  comme  ligne  directe. 


Poisson  frais. 

Poisson  salé. 

Exercice. 

A  la 

Chaudière 

pour 

l'ouest. 

A 

St-Jean 
pour 

l'ouest. 

Aux 
stations 
locales. 

Total. 

A  la 

Chaudière 

pour 

l'ouest. 

A 

St-Jean 
pour 

l'ouest. 

Aux 
stations 
locales. 

Total. 

1876-77 

Tonneaux. 

530 

596 

471 

519 

498 

475 

542 

838 

1,062 

1,669 

1,278 

1,533 

2,474 

2,235 

2,029 

1,367 

1,683 

1,959 

2,006 

1,966 

3,307 

3,575 

1,210 

2,547 

Tonneaux. 

921 
1,015 
1,336 
1,362 
1,879 
1,619 

384 
1,682 
1,885 
1,645 
1,572 
1,477 
2,000 
1,787 
2,788 
1,746 
1,875 
2,192 
3,726 
3.059 
3,115 
3,703 
2,070 
2,706 

Tonneaux. 

527 

474 

817 

453 

920 

957 

393 

412 

484 

902 

2,008 

1,031 

1,870 

2,111 

1,848 

547 

3,340 

2,224 

1,160 

1,319 

1,286 

1,052 

3,305 

3,686 

Tonneaux. 

1,978  ! 

2,085 

2,624 

2,334 

3,297 

3,051 

1,319 

2,932 

3,431 

4,216 

4,858 

4,041 

6,344 

6,223 

6,665 

3,660 

6,898 

6,375 

6,892 

6,344 

7,708 

8,330 

6,583 

8,939 

Tonneaux. 

551 
898 
988 
1,612 
2,418 
4,031 
3,299 
1,322 
3,563 
1,680 
3,236 
2,617 
3,070 
2,449 
1,953 
1,946 
3,262 
2,921 
2,075 
1,863 
2,168 
1,729 
1,651 
2,421 

Tonneaux, 

1,848 
1,644 
1,038 
2,238 

937 
1,066 

759 
1,143 
3,600 
2,047 

569 

476 
7,746 

847 
1,917 

928 
1,811 
1,814 
1,849 

Tonneaux. 

802 
805 
1,048 
959 
1,051 
2,487 
1,354 
1,224 
1,596 
3,376 
1,747 
1,099 
2,994 
3,288 
3,236 
1,889 
2,176 
2,962 
5.285 

Tonneaux. 
3,201 

1877-78 

1878-79 

3,347 

2,974 

1879-80 

1880  -81 

4,809 
4,406 

1881-82 

7,584 

1882-83 

5,412 

1883-84..; 

3,689 

1884-85 

8,759 

1885-86 

1886-87 

1887-88 

7,103 
5,552 
4,193 

1888-89 

13,810 

1889-90 

6,584 

1890-91 

1891-92 

7,106 
4,763 

1892-93 

1893-94 

1894-95 

7,249 

7,697 

10,209 

1895-96 

1,087            2.791 

5,741 

1896-97 

1897-98 

1898-99   

1899-1900  

1,176 
1,066 
1,198 
1,563 

2,536 
2,210 
3,625 
2,659 

5,880 
5,005 
5,474 
6,643 

28  MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX.  i 

64  VICTORIA.  A.  1901 
L'on  a  enlevé  sur  un  parcours  de  vingt-quatre  milles  les  rails  en  acier  de  67  livres 
pour  les  remplacer,  aux  frais  du  revenu,  par  des  rails  de  80  livres,  et  332,163  traverses 
ont  été  renouvelées. 

COMPTE    DU    CAPITAL. 

Coût  total  du  chemin  et  du  matériel,  au  30  juin  1900  : — 

Voie,  y   compris   $1,459,000    payés    à    compte    sur 

le  prix  d'achat  du  chemin  de  fer  du  comté  de 

Drummond $50,867,364  32 

Matériel  roulant  .  .\ 9,138,827  86 

Total $60,006,192   18 


Les  plus  grandes  facilités  offertes  à  la  tête  de  ligne  en  eau  profonde  à  Halifax 
ont  été  encore  améliorées. 

Le  chemin  et  le  matériel  roulant,  lequel  a  été  augmenté,  ont  été  maintenus  en 
excellent  état  durant  l'année. 

EMBRANCHEMENT    DE    WINDSOR. 

Ce  chemin  continue  à  être  exploité  par  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Dominion. 
Atlantic,  autrefois  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Windsor  et  Annapolis,  la  compagnie 
recevant  les  deux  tiers  des  recettes  brutes  pour  l'exploitation  du  trafic,  et  l'Etat  un  tiers 
pour  l'entretien  de  la  voie  et  des  travaux  d'art. 

La  voie  a  été  entretenue  en  bon  état. 

Tableau  indiquant  les  recettes  et  leur  partage  entre  l'embranchement  de  Windsor  et  la 
ligne  principale  du  chemin  de  fer  Intercolonial  de  Windsor  à  Halifax,  les  frais 
d'entretien  et  les  recettes  nettes  de  l'embranchement  de  Windsor  pendant  chaque 
exercice  depuis  1880  : — 


Exercice. 


1880-81.. 
1881-82.. 
1882-83.. 
1883-84.. 
1884-85.. 
1885-86.. 
1886-87.. 
1887-88.. 
1888-89.. 
1889-90.. 
1890-91.. 
1891-92.. 
1892-93.. 
1893-94.. 
1894-95.. 
1895-96.. 
1896-97.. 
1897-98.. 
1898-99.. 
1899-1900 


Milles 

en 
exploi- 
tation. 


Un  tiers 

des  recettes. 

brutes. 


32 

32 

32 

32 

32 

32 

32 

32 

32 

32 

32 

32 

32  i 

32  ! 

32 

32 

32 

32 

32 

'-32 


28,434  29 
28,461  07 
31,199  77 
30,428  39 
32,246  30 
31,185  63 
33,564  58 
32,242  85 

37.313  43 
39,544  19 
39,519  56 

42.891  23 
43,901  28 
41,834  70 
50,703  84 
47,456  74 
54,208  81 

48.892  21 

56.314  51 
62,266  61 


Part  du  tiers 

des  recettes 

brutes  créditée 

à  la  ligne 
de  la  jonction 

Windsor 
jusqu'àHalifax 


7,217  76 
7,407  88 
8,085  88 
7,409  46 
7,794  95 
7,527  52 
8,237  00 
6,689  30 
8,941  32 

9.381  73 
9,284  43 

9.382  38 
9,585  17 
8,859  23 

11,626  20 
10,894  91 
13,605  58 
11,665  57 
13,840  48 
14,915  18 


Part  du  tiers 

des  recettes 

brutes  créditée 

à  l'embran- 

chement 

de  Windsor. 

$      c. 

21,216  53 

21,053  19 

24,113  89 

23,018  93 

24,451  35 

23,658  11 

25,327  58 

24,553  55 

28,372  11 

30,162  46 

30,235  13 

33,508  85 

34,316  11 

32,975  47 

39,077  64 

36,561  83 

40,603  23 

37,226  64 

42,474  03 

47,351  43 

Coût 

de  l'entretien. 

$      c. 

20,502  26 

13,099  55 

23,103  93 

22,140  86 

18,751  96 

19,229  49 

26,042  33 

24,040  33 

20,856  50 

18,982  82 

28,931  71 

19,514  37 

16,889  95 

17,645  09 

14,640  07 

16,476  46 

10,821  04 

18,181  63 

12,873  09 

12,891  56 

Profit. 


714  27 
7.953  64 
1,009  96 

878  07 
5,699  39 
4,428  62 

"'5i3'22* 
7,515  61 
11,179  64 
1,303  42 
13,994  48 
17,426  16 
15,330  38 
24,437  57 
20,085  37 
29,782  19 
19,045  01 
29,600  94 
34,459  87 


Pertes. 


714  75 
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CHEMIN   DE   FER   DE   L'ILE  DU   PRINCE-ÉDOUARD. 

COMPTE    DU    CAPITAL. 

Coût  total  de  la  voie  efc  du  matériel  roulant  au  30  juin  1900  : — 

Voie,  etc $3,373,424  28 

Matériel  roulant 470,229  00 

Total $3,843,653  28 


Le  matériel  roulant  porté  au  compte  du  capital  se  compose  comme  suit  :- 


Voitures  à  voyageurs. 

Wagons  fermés  et  à 
bestiaux,  et  wagons 
à  appareils  frigori- 
fiques. 

Wagons  à  plates- 
f  orm  es  décou  vertes, 
et  wagons  pour  la 
houille. 

Fourgons  de  conduc- 
teurs. 

Fourgons  de  payeurs. 

Chasse-neige. 

03 

a> 

#> 

'-£ 
0 

S 
8 

& 

J 
O 

CD 

i— 1 

03 
03 
Jj 

"o 

11 

Wagons  à 
bagage, 
fumoirs  et 
wagons- 
poste. 

Wagons  par- 
ticuliers. 

Ê 

p 

bD 

G 
-S 

21 

17 

9 

1 

183 

17 

1 

127 

18 

3 

1 

8 

7 

201 

145 

Vu  le  changement  d'une  classe  de   wagon  à  une  autre  le  matériel  roulant  est 
comme  suit  : — 


21 


17 


11 


9 


201 


145 


Le  matériel  roulant  reconstruit  pendant  l'exercice  se  compose  de  : — 2  locomotives, 
2  wagons  de  première,  1  wagon  à  bagage,  3  wagons  pour  la  houille,]  wagon  plate- 
forme et  1  chasse -neige. 

Le  tableau  suivant  indique  les  frais  d'exploitation,  les  recettes  brutes  et  les  recettes 
nettes,  le  nombre  de  tonnes  de  marchandises  et  le  nombre  de  voyageurs  transportés 
pendant  chaque  exercice  depuis  le  30  juin  1875,  lors  de  l'ouverture  du  chemin  au 
trafic  : — 


Exercice. 

Milles  en 
exploitation. 

1875-76 

1876-77 

199 

199 

1877-78 

199 

1878-79 

1879-80. .' 

199 
199 

1880-81 

199 

1881-82. . . 

199 

1882-83 

1883-84 

1884-85 

199 
199 
211 

1885-86 

211 

1886-87 

211 

1887-88 

1888-89 

1889-90. . .                

211 
211 
211 

1890-91 

1891-92 

211 
211 

1892-93 

1893-94 

211 
211 

1894-95 

1895-96 

211 
211 

1896-97 

211 

1897-98 ... 

211 

1898-99 

i899-1900 

211 
211 

Frais 
d'exploita- 
tion. 


S   c. 

214.930  43 
228.595  25 
221,599  49 
223,313  12 
164,640  55 
203,122  88 
228,259  97 
252,808  41 
236,428  13 
211,207  01 
216,744  34 
204,237  37 
229,639  95 
247,559  44 
266,485  85 
257,990  08 
289,706  38 
226,422  17 
226,891  06 
232,905  19 
225,138  56 
240,489  90 
231,418  74 
218,053  01 

220.931  81 


Recettes 
brutes. 


118,060  96 
130,664  92 
135,899  60 
125,855  99 
113,851  11 
131,131  43 
137,267  54 
146,170  42 
144,504  12 
158,588  06 
155,584  36 
155,303  37 
158,363  62 
171,369  56 
160,971  78 
174,258  05 

157.442  69 
162,690  42 
158,533  83 
149,654  71 
146,476  54 

153.443  13 
158,950  61 
165,012  03 
174,738  73 


Pertes. 


$  C 
96,869  47 
97,930  33 
85,699  89 
97,457  21 
50,789  44 
71,991  45 
90,922  43 

106,637  99 
91,924  01 
52,618  95 
61,159  98 
48,934  00 
71,276  33 
76,189  89 

105,514  07 
83,732  03 

132,263  69 
63,731  75 
68,357  23 
83,250  41 
78,662  02 
87,046  77 
72,468  13 
53,040  98 
46,193  08 


Tonnes  de 
marchandas 
transportées 


28,358 
41,039 
38,923 
38,668 
37,208 
45,336 
48,315 
51,920 
51,841 
57,346 
57,913 
53,589 
59,603 
55,682 
51,604 
59,511 
51,065 
56,718 
53,577 
48,325 
46,395 
52,151 
57,539 
57,968 
62,227 


Nombre  de 

voyageurs 

transportés. 


93,964 
93,478 
111,428 
105,046 
90,533 
102,937 
118,436 
117,162 
118,988 
130,423 
120,374 
103,067 
131,246 
152,780 
133,099 
145,508 
139,389 
132,111 
123,727 
125,089 
122,586 
121,498 
126,510 
129,667 
147,471 
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La  voie  est  dans  le  même  état  qu'à  la  date  de  mon  dernier  rapport  annuel. 

Milles. 

Rails  d'acier  (50  livres  à  la  verge) t . .  .  . , 151J 

Rails  de  fer  (40  livres  à  la  verge) 59J 

Longueur  totale  du  chemin 211 

Le  chemin  et  le  matériel  roulant  sont  en  bon  état  d'exploitation. 

CHEMIN    DE   FER   DE   LA   PASSE   DU   NID-DE-CORBEAU. 

La  construction  de  ce  chemin,  jugée  nécessaire  pour  l'heureux  développement  des 
intérêts  miniers  de  la  Colombie-Britannique,  le  Parlement,  par  l'Acte  60-61  Victoria, 
chapitre  5,  1897,  lui  a  accordé  à  titre  d'aide  une  subvention  de  $11,000  par  mille. 
Sous  l'empire  de  cette  loi  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  en  a 
entrepris  la  construction  et  a  passé  un  contrat,  commençant  les  travaux  le  15  juillet 
1897. 

On  a  divisé  le  chemin  en  deux  sections  pour  les  fins  de  construction.  La  première 
section  s'étend  de  Lethbridge  à  la  traverse  située  à  l'extrémité  sud  du  lac  Kootenay,  soit 
une  distance  de  288  ^q  milles.  La  deuxième  section  commence  à  l'extrémité  de  la 
première,  c'est-à-dire  à  la  traverse  de  l'extrémité  sud  du  lac  Kootenay  et  se  rend  à 
Nelson,  soit  une  distance  de  54  milles,  ce  qui  fait  un  total  de  342T7^y  milles.  La 
première  section  a  été  complétée  il  y  a  quelque  temps,  à  l'exception  de  la  construc- 
tion d'une  ligne  redressée  permanente  autour  de  la  pointe  à  Bullhead-Prairie,  pour 
laquelle  l'on  a  retenu  un  certain  montant  de  la  subvention.  Il  n'a  encore  été  fait  aucun 
travail  à  l'extrémité  sud  du  lac  Kootenay,  sur  la  leuxième  section,  mais  les  20  milles 
entre  Balfour  et  Nelson  sont  pratiquement  complétés  et  peuvent  être  livrés  à  la  circula- 
tion, Cette  partie  de  la  deuxième  section  suit  les  bords  rocheux  du  lac  Kootenay  ; 
c'est  une  construction  difficile,  les  courbes  y  sont  raides,  mais  les  rampes  légères,  et  le 
chemin  est  bon  et  solide.  La  section  de  Lethbridge  à  l'extrémité  sud  du  lac  Kootenay, 
288-j^j-  milles  a  été  exploitée  avec  succès  durant  l'exercice. 

Le  montant  de  la  subvention  versée  au  1er  octobre  1900 
est  le  même  que  celui  publié  dans  mon  dernier 
rapport  annuel,  savoir $3,116,250 

Balance  de  la  subvention  applicable  à  la  première  section 

non  versée 60,000 

Total  de  la  subvention $3,176,250 
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Pendant  que  j'en  suis  à  parler  de  la  construction  du  chemin  de  fer  Canadien  du 
Pacifique,  je  puis  donner  un  état  des  prolongements  faits  au  réseau  dans  le  courant  de 
'année,  ce  qui  intéressera  le  public. 

Milles. 
Chemin  de  fer  de  la  Passe  du  Nid-de-Corbeau,  de  Balfour  à 

Nelson , , 20-00 

Chemin  de  fer  de  l'Ile  Vancouver  et  du  Lac,  de  Vancouver  au 

bras  nord  de  la  rivière  Fraser 6  •  80 

Prolongement  de  la  Pierre-à-Calumet  (Assiniboïa),  d'Antler 

à  Ancoba , 50-00 

Embranchement  McGregor  (Manitoba),  McGregor,  dans  une 

direction  ouest , 26  *  45 

Embranchement  du  Lac-du-JBonnet  (Manitoba),  de  Molson  au 

Lac-du-Bonnet , 21-88 

Embranchement  Dymond  (partie  ouest  d'Ontario),  de  Dymond 

à  la  Mine  Ottawa 7  ■  00 

Total  du  nombre  de  milles  de  chemin  de  fer  construits  par  le 

chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  durant  l'exercice.    132-13 


ÉTUDES  TOPOGRAPHIQUES  POUR  LA  CONSTRUCTION  D'UN  CHEMIN 
DE  FER  SE  RENDANT  AU  DISTRICT  DU  YUKON  À  PARTIR 
D'UN  POINT  SUR  UN  CHEMIN  DE  FER  DÉJÀ  CONSTRUIT, 
AINSI  QUE  D'UN  PORT  DE  MER  DANS  LA  COLOMBIE-BRI- 
TANNIQUE. 

Mon  dernier  rapport  annuel  contenait  les  rapports  suivants  sur  les  études  topogra- 
phiques de  ces  routes  :  le  rapport  avec  carte  de  M.  John  S.  Dwyer,  en  date  du  8  février 
1899,  ainsi  que  ses  rapports  du  5  décembre  1899  et  du  1er  mars  1900  avec  carte;  les 
rapports  d'avril  et  du  3  décembre  1899  de  M.  P.  H.  Dupont,  et  le  rapport  du  20 
septembre  1899  de  M.  C.  F.  K.  Dibblee.  Outre  ces  rapports  on  trouvera  annexé  à 
mon  présent  rapport  annuel  pour  1899-1900  un  autre  rapport  de  M".  P.  H.  Dupont,  en 
date  du  8  janvier  1900.  Ces  rapports  ne  couvrent  point  la  route  entière,  mais  MM. 
O'Dwyer  et  Dibblee  ont  été  employés  au  cours  de  la  dernière  saison  à  compléter  les 
explorations,  et  dans  le  moment  s'en  reviennent  chez  eux.  Je  ne  pourrai  vous  donner 
d'autres  renseignements  à  ce  sujet  dans  le  présent  rapport,  car  il  leur  faudra  du  temps 
pour  préparer  leurs  plans  et  rapports.  Je  puis  dire  cependant  d'après  les  renseignements 
qui  m'ont  été  fournis  de  temps  à  autre  que  l'on  peut  obtenir  une  ligne  praticable  pour  y 
construire  un  chemin  à  un  coût  raisonnable. 

Dans  le  rapport  annuel  pour  l'exercice  finissant  le  30  juin  1901  (avant  la  prépara- 
tion duquel  l'on  aura  sans  aucun  doute  les  rapports  des  ingénieurs  chargés  des  études 
l^opographiques  pour  la  route  entière),  c'est  l'intention  de  donner  une  description  claire 
m  complète  de  la  ligne  entière  d'Edmonton  au  Yukon  et  à  un  port  sur  l'océan,  sous  le 

apport  de  l'alignement  des  rampes  et  du  coût  de  construction,  ainsi  que  du  pays  qu'elle 

raverse. 
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CANAUX—COMPTE   DU   CAPITAL. 

CANAL   DU   SAUT-SAINTE-MARIE. 

Dans  le  cours  de  l'exercice  terminé  le  30  juin  dernier  et  jusqu'à  date,  MM.  Heckler, 
Frères  ont  enlevé,  à  l'entreprise,  un  certain  nombre  de  battures  qui  se  trouvaient  aux 
abords  d'aval  du  canal  ;  ils  ont  terminé  leur  entreprise  en  septembre,  et  depuis  lors  il  a 
été  demandé  des  soumissions  afin  d'approfondir  à  22  pieds  le  chenal  entier  à  l'entrée 
d'aval.  On  devra  également  avoir  la  même  profondeur  d'eau  à  l'entrée  d'amont,  et  pour 
donner  de  la  place  aux  navires  qui  attendent  pour  traverser  l'écluse  les  jetées  de  l'entrée 
d'aval  devront  être  nécessairement  allongées.  Je  suggère  que  l'on  pourvoie  à  l'exécution 
de  ces  travaux  l'année  prochaine.  Des  arbres  ont  été  plantés  sur  la  réserve  du  canal,  et 
une  partie  des  terrains  a  été  nivelée. 

Le  total  du  prix  de  revient  de  la  construction  et  de 

l'outillage  au  30  juin  1899  est  de $3,742,513  69 

Dépenses  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1900.  . .         27,157  98 

Total   du   prix   de    revient  de   la  construction  et  de 

l'outillage  au  30  juin  1900 $3,769,671  67 

Dépenses  faites  du  30  juin  1899  au  1er  décembre  1900. 

Total   du   prix   de   revient   de   la  construction  et  de 

l'outillage  au  1er  décembre  1900 $4,070,437  39 

Sur  le  montant  de  $300,765.72  dépensé  dans  le  courant  de  l'exercice  il  a  été  payé 
$281,973.43  à  MM.  Hugh  Ryan  et  Cie,  entrepreneurs  de  l'écluse  à  la  suite  de  la  décision 
arbitrale  de  M.  Shanly  en  leur  faveur. 

CANAL   DE   SOULANGES. 

Les  travaux  de  construction  sur  ce  canal  sont  pratiquement,  bien  que  non  réelle- 
ment, complétés,  et  les  suivants  sont  finis  : — 

Section  n°     3 — O'Leary,  Frères. 
tt  ii     8 — Charles  Rayner. 

ii  h     9 — Manning  et  McDonald. 

h  .,   10 — Rogers  et  Taylor. 

ii  m   11 — Poupore  et  Fraser. 

„  ,,   12 — M.  J.   Hogan 

In  m     Manning  et  McDonald. 

Portes  d'écluse— J.  et  R.  Miller. 
Ponts — Cie  de  ponts  Dominion. 
Ponts — O  de  ponts  Weddell. 
Pertuis  en  pierres — Cie  de  ponts  Dominion. 

Les  seules  constructions  à  l'entreprise  qui  ne  soient  pas  complètement  terminées 
sont  celles  des  sections  nos  4,  5,  6  et  7,  par  Andrew  Onderdonk,  sur  lesquelles  il  reste  à 
faire  un  peu  de  travail  sur  le  chemin,  du  gazonnage,  etc.,  et  l'usine  de  la  force  électrique 
et  les  appareils  par  la  Compagnie  générale  d'Electricité  Canadienne.  L'usine  est  cons- 
truite, mais  l'installation  de  la  force  électrique  n'est  pas  encore  en  état  d'être  acceptée. 
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On  peut  citer,  je  crois,  ce  canal  comme  le  mieux  équipé  de  tout  le  groupe  entre  le 
lac  Erié  et  Montréal  ;  il  est  bien  éclairé  à  l'électricité  d'un  bout  à  l'autre  ;  et  les  écluses 
et  ponts  seront  mus  par  la  même  force.  Il  y  a  15  pieds  d'eau  sur  les  buses  à  l'eau  la 
plus  basse,  et  les  abords  tant  d'en  haut  que  d'en  bas  sont  bien  marqués  par  des  bouées  à 
gaz.  A  la  fin  de  cette  saison  il  n'y  aura  aucune  nécessité  d'exploiter  le  canal  de  Beau- 
harnois,  et  je  suggère  de  l'abandonner  pour  les  fins  de  la  navigation. 

Suit  un  état  des  montants  payés  aux  entrepreneurs  jusqu'au  1er  décembre  1900. 

Sections  1  et  2  , .  Archibald  Stewart. .  .  .  $521,796  10 
Ryan  et  McDonnell..  592,900  00 
Travail  à  la  journée..        5,524  91 


$     1,120,221   01 


Section  3 O'Leary,  Frères 199,056  44 

"       4, 5, 6 et 7  George  Goodwin.  _.    $356,726  85 
Andrew  Onderdonk. .      601,726  03 

958,452  88 


Section   8 Charles  Raynor    322,300  00 

"         9 Manning  et  McDonald ;  . .  .  187,400  00 

"      10 Rogers  et  Taylor ,  297,047  26 

"      11 George  Goodwin ....   %  42,020  00 

Thomas  Feeney.    ...        53,780  00 
Poupore  et  Fraser.  . .      228,372  70 

324,172  70 


Section  12 O'Brien  et  Fils $  25,367  50 

George  Goodwin 8,100  00 

M.  J.  Hogan 203,108  70 


236,576  20 


Section  13 Manning  et  McDonald 638,530  00 

Déversoir Charles  Raynor 43,916  74 

Usine  de  la  force  électrique  et  installation  électrique 

Cie  Canadienne  d'Electricité 77,230  00 

Portes  d'écluses.. J.  et  R.  Miller 100,000  00 

Pertuis  en  pierres. Cie  de  ponts  Dominion 56,934  00 

Ponts  en  acier   .  Cie  de  ponts  Dominio.n 39,687  00 

Ponts  en  acier .  .  Cie  de  ponts  Weddell 4,995  00 


$     4,606,519  23 


Les  paiements  se  partagent  comme  suit  : 

Pour  travaux  et  frais  d'ingénieur $     5,703,033  93 

Pour  dommages  aux  terrains 343,373  95 


Total  de  la  dépense  jusqu'à  décembre  1900 $     6,046,407  88 
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Outre  la  dépense  déjà  faite  et  qui  vient  d'être  mentionnée,  on  estime  qu'il  faudra 
encore  $450,000  pour  compléter  les  travaux,  ce  qui  portera  le  coût  total,  d'après  les 
contrats  actuels,  à  environ  $6,500,000. 

CANAL   DE   LACHINE. 

Les  travaux  exécutés  au  moyen  du  crédit  imputé  sur  le  compte  du  capital  sont  les 
suivants,  savoir  : — 

1.  La  reconstruction  du  mur  en  pierres  le  long  du  côté  du  canal,  ce  qui  a  été 
nécessité  par  l'approfondissement  du  prisme  à  15  pieds  d'eau.  M.  Jean-Baptiste  de 
Lorimier  est  l'entrepreneur  de  ces  travaux.  Comme  une  partie  du  travail  qui  reste  à 
faire  se  trouve  au-dessous  du  niveau  de  l'eau,  on  ne  pourra  le  terminer  que  lorsque  le 
canal  sera  à  sec  au  printemps. 

2.  L'érection  de  deux  phares  pour  l'alignement  du  nouveau  chenal  à  Lachine  ;  ce 
travail  est  complété.     MM.  Farrand  et  Delorme  en  étaient  les  entrepreneurs. 

3.  L'approfondissement  de  la  rivière  Saint- Pierre  au  sud  du  canal.  Les  travaux 
que  MM.  Brewder  et  McNaughton  ont  entrepris  de  faire  tirent  à  leur  fin,  et  l'on  s'attend 
à  ce  qu'ils  soient  terminés  cette  année.  Ils  avaient  pour  objet  de  faciliter  et  rendre 
plus  rapide  l'écoulement  de  l'eau,  et  d'améliorer  ainsi  la  condition  des  terrains  bas  de 
haque  côté  de  la  rivière,  et  de  faire  disparaître  tout  motif  pjssible  de  plainte. 

4.  L'approfondissement  du  prisme  du  canal  à  20  pieds  depuis  son  entrée  d'aval 
jusqu'au  bassin  Saint-Gabriel  et  autres  bassins  à  Montréal.  Ces  travaux  sont  encore  en 
voie  d'exécution  et  sont  faits  par  la  flotte  de  dragage  du  canal  de  Lachine. 

Les  montants  payés  à  chacun  de  ces  entrepreneurs  aux  termes  de  leurs  contrats 
jusqu'au  1er  octobre  sont  comme  suit  : — 

J.  B.  de  Lorimier — Mur  en  pierres $18,507  90 

MM.  Farand  et  Delorme— Phare . 2,900  00 

MM.  Brewder  et  McNaughton— Rivière  Saint-Pierre.        16,580  46 

Total $37,990  36 

Chiffre  total  de  la  dépense  pour  travaux  d'agrandisse- 
ment et  pour  améliorations  de  ce  canal  jusqu'au 
30  juin  1899 '  $8,197,561   16 

Dépense  du  30  juin  1899  au  30  juin  1900 125,009  41 

Total  de  la  dépense  jusqu'au  30  juin  1900. $8,322,570  57 
Dépense  du  30  juin  au  1er  décembre  1900 30,599  68 

Total  de  la  dépense  jusqu'au  1er  décembre  1900. $8,353,170  25 


LAC   SAINT-LOUIS. 

La  formation  d'un  chenal  direct  de  300  pieds  de  largeur  et  d'une  profondeur  de  16 
pieds  d'eau  est  terminée  ;  les  ingénieurs  ont  fait  les  sondages  nécessaires  et  sont  à 
p  éparer  une  carte  de  cette  partie  du  fleuve  Saint-Laurent. 
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CANAL   DE   GRENVILLE. 

AGRANDISSEMENT. 

MM.  Pigott  et  Ingles,  les  entrepreneurs,  ont  terminé  leurs  travaux  le  16  mai  1900, 
et  l'on  est  à  préparer  l'évaluation  finale.  Les  travaux  s'étendent  de  l'écluse  4  à  la 
Station  95.30  en  aval  de  l'écluse  5,  une  distance  totale  d'environ  9,500  pieds  linéaires, 
dont  4,750  pieds  se  trouvent  situés  entre  les  écluses  4  et  5. 

La  somme  payée  à  MM.   Pigott  et  Ingles  d'après  leur 

contrat  jusqu'au  1er  décembre  1900  s'élève  à  ....  $      91,675  57 

La  dépense  totale  pour  l'agrandissement  de  ce  chenal 

jusqu'au  1er  décembre  1900  est  de $4,114,683  11 


CANAL   DE   LA   TRENT. 

CONSTRUCTION. 

On  a  reçu  les  soumissons  pour  la  section  Trenton-Frankford,  une  distance  d'à  peu 
près  9  milles,  mais  comme  on  a  représenté  au  gouvernement  que  la  route  via  Port-Hope 
serait  moins  coûteuse  et  meilleure  que  celle  via  Trenton  pour  laquelle  on  avait  obtenu 
les  soumissions,  il  n'a  pas  été  accordé  de  contrat.  Afin  de  déterminer  laquelle  des  deux 
routes  convient  le  mieux  au  trafic  ainsi  que  pour  s'assurer  du  coût  probable  de  la  cons- 
truction de  la  ligne  de  Port-Hope,  on  a  fait  faire  des  explorations.  Un  plan  ainsi  que 
le  rapport  de  ces  explorations  seront  soumis  au  gouvernement  à  la  première  occasion. 

On  a  reçu  les  soumissions  et  accordé  les  contrats  pour  les  deux  sections  du  lac 
Balsam  et  du  lac  Simcoe  qui  couvrent  le  terrain  à  partir  de  l'extrémité  septentrionale 
de  la  section  n°  1  de  cette  division  jusqu'au  lac  Simcoe,  soit  une  distance  d'environ  13- 
milles.  Le  contrat  pour  la  section  n°  2  a  été  accordé  à  MM.  Larkin  et  Sangster,  et 
celui  de  la  section  n°  3  à  MM.  Brown  et  Aylmer. 

Les  travaux  des  trois  sections,  qui  devaient  être  terminés  cette  année,  comme  je 
m'y  attendais  et  ainsi  que  je  le  disais  dans  mon  rapport  de  l'an  dernier,  ne  sont  pas 
complétés. 

La  section  n°  1,  division  du  lac  Balsam  et  du  lac  Simcoe,  entreprise  par  M. 
Andrew  Onderdonk,  sera  terminée  dans  à  peu  près  trois  semaines  de  cette  date. 

La  section  n°  1,  Lakefield, — division  de  Peterborough,  est  finie,  à  l'exception  du 
dragage  d'une  certaine  quantité  de  roc,  qui  a  déjà  été  miné,  dans  la  rivière  Otonabi, 
près  de  Lakefield.  Tout  sera  nettoyé  au  commencement  de  la  prochaine  saison  et 
l'entreprise  sera  terminée. 

Section  n°  2,  Lakefield — division  de  Peterborough.  Les  travaux  ont  avancé  lente- 
ment mais  si  le  progrès  n'est  pas  satisfaisant,  il  me  fait  plaisir  de  faire  rapport,  d'un 
autre  côté,  que  les  entrepreneurs  font  du  bon  et  solide  ouvrage.  Ils  ont  récemment 
demandé  qu'on  proroge  de  nouveau  le  délai  pour  l'achèvement  de  leur  entreprise  à 
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novembre  1901  ;  il  leur  a  été  accordé  jusqu'au  31  décembre  1900.     On  verra  donc  qu'il 

n'y  a  aucune  perspective  que  cette  entreprise  soit  terminée  avant  quelque  temps. 

Section  n   1 — Extrémité  du  lac  Balsam. 

Somme  brute  du  devis  estimatif  de  novembre  1900  .  .   $  446,834  30 

(Andrew  Onderdonk,  entrepreneur.) 

Section  n   1 — Extrémité  de  Lakefield. 

Somme  brute  du  devis  estimatif  de  novembre  1900.    .    $  374,794  63 
(Brown,  Love  et  Aylmer,  entrepreneurs.) 

Section  n°  2 — Extrémité  de  Peterborough. 

Somme  brute  du  devis  estimatif  de  novembre  1900. .    $  357,793  53 

(Corry  et  Laverdure,  entrepreneurs.) 

Superstructure  en  acier  de  V écluse  hydraulique. 

Somme  brute  du  devis  estimatif  de  novembre  1900. .  .    $    65,578  99 
(Compagnie  de  ponts  Dominion,  entrepreneur.) 

On  trouvera  dans  le  rapport  de  l'ingénieur  surintendant  Rogers,   ci-annexé,  les 
détails  sur  les  travaux  exécutés  ainsi  que  des  informations  générales. 


CANAL   DE   CORNWALL. 

AGRANDISSEMENT. 

A  l'exception  des  travaux  d'amélioration  à  l'entrée  d'en  haut  de  ce  canal,  l'agran- 
dissement du  canal  se  trouvait  pratiquement  complété  à  la  date  de  mon  dernier  rapport 
annuel.  Il  restait  un  peu  de  travail  à  faire  pour  nettoyer  la  section  n°  4  et  protéger, 
etc ,  les  portes  auxiliaires  à  l'écluse  n°  20  ;  cette  dernière  partie  du  travail  a  été  faite 
par  MM.  J.  et  R.  Miller.  Les  travaux  d'amélioration  de  l'entrée  d'en  haut  du  canal 
consistent  dans  le  prolongement  de  la  jetée  d'entrée  du  côté  sud,  et  l'enlèvement  du 
rivage  du  côté  nord,  ce  qui  aura  pour  effet  de  rendre  droite  l'entrée,  et  la  construction 
d'une  jetée  pour  permettre  aux  navires  d'entrer  dans  le  canal  avec  plus  de  sûreté.  Ces 
travaux  sont  exécutés  à  l'entreprise  par  MM.  Weddell  et  McAuliff,  le  progrès  est  raison- 
nable, mais  il  faudra  encore  toute  la  prochaine  saison  pour  les  compléter. 
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Les  montants  suivants  avaient  été  payés  aux  différents  entrepreneurs  le  1er  décembre 
1900:— 

Section  2,  Wm   Davis  et  Fils  , $  931,190  72 

3  »                  558,896  38 

4  m                  737,766  43 

Ile  du  Sheik              ., 433,957  00 

Section  5,  Cie  de  dragage  Gilbert , 138,306  73 

6  m                      . .  .' 47,721  37 

7  .. 96,832  88 

8  m                     216,270  21 

m       10  Jocks,  DeLoromier  et  Cie 439,854  60 

Jetée  à  l'entrée  d'en  haut,  Wm.  Davis  et  Fils. 8,693  65 

Protection,  porte  auxiliaire,  J.  et  R.  Miller.    16,034  57 

Amélioration   de   l'entrée    d'en    haut,    Weddell    et 

McAuliff, 52,180  00 

$  3,677,704  54 

Montant  total  dépensé  pour  les  travaux  d'agrandisse- 
ment le  1er  décembre  1900 $  4,824,310  75 


CANAL   DE   LA   POINTE- A-FARR  AN. 

Les  travaux  d'agrandissement  de  ce  canal  sont  pratiquement  terminés,  et  l'on  croit 
qu'ils  seront  entièrement  finis  cette  année.  Il  y  a  eu  du  retard  pour  terminer  la  maçon- 
nerie de  la  jetée  d'entrée,  à  l'entrée  d'en  bas,  parce  que  l'eau  s'est  maintenue  à  un  niveau 
extraordinairement  haut  au  cours  de  la  saison,  mais  ce  travail  est  maintenant  complété. 
Le  revêtement  en  pierres  ainsi  que  le  gazonnage  des  talus  du  prisme  sont  en  voie  d'exé- 
cution, et  il  en  est  de  même  pour  le  dragage  du  canal  jusqu'à  la  pleine  profondeur  et 
largeur  requises  ;    l'on  s'attend  à  ce  que  tout  soit  fini  cette  année. 

Suit  un  état  du  montant  payé  aux  entrepreneurs  jusqu'au  1er  décembre  1900  et  du 
total  des  dépenses  : — 

Agrandissement — La  Compagnie  de  Construction  Cana- 
dienne   $  708,119  39 

Montant  total  de  la  dépense  à  compte  des  travaux 
d'agrandissement  de  ce  canal  jusqu'au  1er  décembre 
1900 $  720,426  75 


CANAL   DU    RAPIDE  PLAT. 

A  la  date  de  mon  dernier  rapport  annuel  les  travaux  d'agrandissement  de  ce  canal 
étaient  assez  avancés  pour  livrer  passage  aux  vaisseaux  tirant  14  pieds  d'eau  ;  depuis 
lors  la  Compagnie  de  dragage  Weddell,  qui  a  entrepris  la  section  n°  2,  s'est  occupée  de 
réduire  la  courbe  du  canal  en  enlevant  une  partie  de  la  Pointe  de  Mariatown,  et  quand 
ce  sera  fait  la  navigation  s'en  trouvera  grandement  améliorée.     Ces  travaux  n'ont  pas 
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marché  très  rapidement,  cependant  il  y  en  a  beaucoup  de  fait.  Il  a  été  passé  contrat 
avec  MM.  Gilbert,  Frères  pour  des  travaux  d'amélioration  à  la  tête  de  ce  canal  ;  ils 
consistent  dans  le  prolongement  de  la  jetée  d'entrée  du  sud  et  le  redressement  de  l'entrée 
en  creusant  sur  le  rivage  à  quelque  distance,  et  la  construction  de  coffrages.  Quand  ces 
travaux  seront  terminés,  l'année  prochaine,  croit-on,  tous  les  travaux  d'agrandissement 
de  ce  canal  se  trouveront  finis. 

Les  montants  suivants  indiquent  les  sommes  payées  aux  entrepreneurs,  ainsi  que 
le  total  de  la  dépense  jusqu'au  1er  décembre  1900  : — 

Section  n°   1,  Poupore  et  Fraser $  917,026  01 

i!  2,  Compagnie  de  dragage  Weddell .......       242,141  80 

m  3,  Poupore  et  Fraser 263,442  10 

Flaggs  Bay,  Wm.  Broder 271,141  02 

Total  des  paiements  le  1er  octobre  1900 $1,693,750  93 

Total  de  la  dépense  pour  travaux  d'agrandissement  le 

1er  décembre  1900 , $1,911,413  97 

CANAL   DES   GALOPS. 

Pour  les  fins  d'agrandissement  ce  canal  a  été  divisé  en  trois  sections  comme  suit, 
savoir: — 

Section  d'Iroquois — D'Iroquois  à  la  Presqu'île. 
Section  de  Cardinal — De  la  Presqu'île  à  la  Pointe  Gates. 
Entrée  d'en  haut. 
Les  travaux  sur  la  section  d'Iroquois  achèvent,  et  il  y  a  tout  lieu  de  croire  qu'ils 
seront  terminés  cette  année. 

Les  travaux  de  la  section  du  Cardinal  ne  seront  point  terminés  cette  année,  car 
l'entrepreneur  a  perdu  beaucoup  de  temps  durant  deux  mois  du  dernier  été.  Ce  qui 
reste  à  faire  se  compose  en  grande  partie  de  maçonnerie  à  construire  sur  le  coffrage  dans 
la  tranchée  de  Cardinal,  du  revêtement  en  pierres  perdues  du  talus  de  la  tranchée, 
l'enlèvement  du  barrage  à  l'extrémité  d'en  haut,  la  formation  d'un  barrage  à  travers 
l'ancien  canal  à  l'extrémité  d'en  bas,  et  le  redressement  du  prisme  du  canal  en  coupant 
la  pointe  de  la  baie  Glasfords.  Tous  ces  travaux  ne  seront  probablement  complété3 
qu'au  milieu  de  la  prochaine  saison,  mais  la  navigation  sera  ouverte  dans  la  tranchée 
pour  les  navires  d'un  tirant  d'eau  de  14  pieds. 

Entrée  d'en  haut. — Ces  travaux  peuvent  être  considérés  comme  pratiquement 
complétés,  si  l'on  excepte  le  redressement  du  canal  par  l'enlèvement  de  la  pointe  à 
McLaughlin's-Hill,  travail  qui  est  en  voie  d'exécution  et  sera  terminé  l'année  prochaine. 
Suit  un  état  des  montants  payés  aux  entrepreneurs  mentionnés  ci-desssous  ainsi 
que  du  chiffre  total  de  la  dépense  pour  les  travaux  d'agrandissement  le  1er  décembre 
1900:— 

Section  d'Iroquois,  Larkin  et  Sangster $1,221,870  00 

Section  de  Cardinal,  Wm.  Davis  et  Fils. , 1,037,570  00 

Entrée  d'en  haut,  Murray  et  Cleveland 1,490,758  51 

William  Allan , 193,652  00 

$3,943,850  51 

Chiffre  total  de  la  dépense  pour  les  travaux  d'agran- 
dissement le  1er  décembre  1900 $4,319,684  37 
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Les  travaux  d'amélioration  autorisés  sont  presque  complétés,  mais  comme  l'eau  du 
fleuve  Saint-Laurent  a  baissé  l'on  recommande  d'abaisser  d'un  autre  pied  la  batture  de 
l'île,  et  qu'il  n'y  ait  pas  de  retard  inutile  dans  l'exécution  des  travaux  d'après  le  présent 
contrat. 

Etat  du  montant  payé  aux  entrepreneurs  le  1er  décembre  1900,  ainsi  que  du  montant 
de  la  dépense  faite  pour  cette  amélioration  le  1er  décembre  1 900  : — 

Amélioration  du  chenal  des  Galops,  Wm.  Davis  et  Fils    $  22,000  00 

Gilbert,  Frères  . .  .      797,349  92 


Total , $819,349  92 


Chiffre  total  de  la  dépense  pour  l'amélioration  du  chenal 

des  Galops  le  1er  décembre  1900 — $  827,684  00 


CHENAL   DU   NORD. 

Ce  chenal  aura  300  pieds  de  largeur  au  fond,  et  une  profondeur  d'eau  de  17  pieds, 
à  l'eau  la  plus  basse.  L'on  poursuit  actuellement  le  dragage  sur  le  côté  sud  du  chenal, 
et  l'on  construit  et  enfonce  les  caissons  à  l'entrée  de  l'ouest  ou  d'en  haut.  En  même 
temps  l'on  mine  et  drague  le  roc  à  l'entrée  de  l'est  ou  d'en  bas.  Il  faudra  probablement 
la  plus  grande  partie  de  la  prochaine  saison  pour  compléter  les  travaux  du  chenal  ;  tout 
ce  qui  restera  à  faire  ensuite  consistera  de  former  un  barrage  pour  entraver  ou  fermer  le 
chenal  entre  l'île  des  Galops  et  l'île  d'Adam.  Ce  travail  ne  peut  se  faire  avant  que  le 
gouvernement  américain  l'ait  approuvé,  parce  que  la  frontière  internationale  traversera 
ce  chenal.     On  est  à  demander  la  permission  nécessaire. 

Suit  un  état  du  montant  payé  à  l'entrepreneur  le  1er  décembre  1900  : — 

Chenal  du  nord,  M.  A.  Cleveland $906,800  00 

Etat  du  montant  de  la  dépense  pour  former  le  chenal 

du  nord  le  1er  décembre  1900 932,402  01 


BIEFS    DU   FLEUVE. 

AMÉLIORATIONS    DU    CHENAL — LAC    SAINT-FRANÇOIS. 

Section  de  Saint- Régis,  à  2J  milles  à  l'est  de  Cornwall.  MM.  Manning  et  McDo- 
nald ont  entrepris  de  creuser  un  chenal  de  1,100  pieds  de  long  et  de  300  pieds  de 
largeur,  protégé  par  des  piliers  en  caissons  à  travers  une  batture.  Le  travail  tire  à  sa 
fin  et  sera  terminé  cette  année. 

La  section  de  l'île  Hamilton  s'étend  du  7e  au  11e  mille  à  l'est  du  pied  du  canal  de 
Cornwall.  MM.  Manning  et  McDonald  sont  les  entrepreneurs  de  ces  travaux,  qui 
consistent  dans  l'enlèvement  de  la  batture  Middle-Ground  au  10e  mille,  la  batture 
Highlander,  au  10';  mille,  la  batture  Horse-back  au  11e  mille. 
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Le  chenal  de  300  pieds  de  largeur  et  de  700  pieds  de  longueur  dans  la  batture 
Middle-Ground  est  terminé,  mais  les  travaux  de  protection  du  coffrage  de  l'île  sont 
encore  incomplets. 

Le  chenal  dans  la  batture  Highlander  aura  600  pieds  de  longueur  et  300  pieds  de 
largeur.  Rien  n'y  a  été  fait  depuis  quelque  temps,  mais  c'est  l'intention  de  reprendre 
les  travaux  et  d'employer  une  drague  puissante. 

L'enlèvement  de  la  batture  de  l'île  de  Clark  étant  un  ouvrage  plus  important  que 
celui  de  la  batture  Horse-back,  ce  sera  le  premier  fait  ;  cependant,  comme  il  existe  déjà 
un  chenal  autour  de  cette  batture,  bien  qu'un  peu  détourné,  il  se  peut  que  l'on  ne  creuse 
point  le  nouveau  chenal  cette  année.     Mais  cela  dépendra  beaucoup  du  temps  qu'il  fera. 

Etat  du  montant  payé  aux  entrepreneurs  le  1er  décembre  1900  : — 

Biefs  du  fleuve,  Manning  et  McDonald : $51,150  00 


CANAUX    DU   FLEUVE   SAINT-LAURENT. 

Ce  terme  s'applique  aux  canaux  du  fleuve  entre  Coteau-Landing  et  Prescott.  La 
levée  hydrographique  du  fleuve  Saint-Laurent  a  été  faite  à  deux  fins  : — Premièrement, 
pour  localiser  les  obstacles  à  la  navigation  et  les  faire  enlever  ;  deuxièmement,  pour 
désigner  le  chenal.  On  a  enlevé  les  obstructions  s'offrant  au  passage  des  vaisseaux  d'un 
tirant  d'eau  de  14  pieds  et  l'on  a  un  chenal  libre,  ainsi  que  l'a  démontré  le  nettoyage  qui 
a  été  fait. 

Montant  total  imputé  sur  le  crédit  des  canaux  du  fleuve  Saint- Laurent  le  1er 
décembre  1900  :  $2,247,278.27. 

CANAL  WELLAND. 

Il  a  été  passé  contrat  avec  MM.  Hosjan  et  McDonnell  pour  les  améliorations  à  faire 
à  l'entrée  d'en  haut  de  ce  canal,  à  Port- Col  borne.  Ces  améliorations  consistent  dans 
l'approfondissement  des  abords  du  chenal  à  22  pieds  en  montant  jusqu'à  l'extrémité 
extérieure  de  la  jetée  d'entrée  de  l'est,  et*  à  partir  de  ce  point,  à  16  pieds  en  montant 
jusqu'à  l'écluse  de  prise  d'eau  ;  la  construction  de  deux  docks  avec  deux  jetées  de  200 
pieds  de  largeur  chacune  pour  y  ériger  des  élévateurs  à  grains  afin  de  transborder  les 
cargaisons  de  grains  des  vaisseaux  d'un  tirant  d'eau  de  plus  de  14  pieds  à  ceux  d'un 
tirant  d'eau  de  14  pieds  ou  moins.  Je  désire  très  vivement  que  l'on  commence  à  cons- 
truire le  brise-lames  projeté,  si  nécessaire  pour  protéger  les  navires  qui  entrent  dans  le 
canal  et  ceux  qui  mouillent  aux  élévateurs  ;  j'espère  qu'on  poussera  l'ouvrage  avec  assez 
de  vigueur  pour  le  terminer  en  même  temps  que  les  améliorations  entreprises  sur  ce 
canal.  Je  puis  dire  qu'il  est  très  difficile  de  poursuivre  l'approfondissement  de  l'entrée 
du  canal  à  cet  endroit,  et  il  en  sera  ainsi  tant  que  l'entrée  ne  sera  pas  protégé  par  un 
brise-lames.  En  effet,  même  quand  le  vent  est  léger,  il  est  difficile  et  en  réalité  presque 
impossible  de  faire  fonctionner  les  forets,  à  raison  des  vagues. 

Montant  payé  à  l'entrepreneur  jusqu'au  1er  décembre 

1900. . . .  , $84,660  00 


Total  de  la  dépense  faite  pour  cette  amélioration  le  1er 

décembre  1900 $87,380  26 


42  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX.  i 

64  VICTORIA.  A.   1901 

On  a  passé  contrat  avec  MM.  Eowan  et  Elliot,  le  5  avril  1900,  pour  la  construction 
et  les  abords  du  pont  sur  le  canal  à  Hurnberstone,  ainsi  que  pour  la  superstructure  en 
acier  de  ce  pont. 

La  Compagnie  de  pont  Hamilton  a  eu  le  contrat,  qui  est  daté  du  21  mai  1900.  La 
substructure  est  terminée,  mais  on  n'a  pas  encore  posé  la  superstructure. 

Etat  du  montant  payé  à  l'entrepreneur  jusqu'au  1er  décembre  1900  : — 

Substructure,  Rowan  et  Elliott .      $22,604  92 

Superstructure,  Cie  de  pont  Hamilton 3,600  00 

Total $26,204  92 

Total  de  la  dépense  faite  pour  cette  construction  le  1er 

décembre  1900 $27,571   21 
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CANAUX   DU   CANADA. 

Relevé  des  dépenses  pour  la  construction  au  1er  décembre  1900. 


Nom  du  canal. 


jac  Saint- François 

machine 

jac  Saint-Louis 

loulanges .    

Jeauharnois 

Jornwall. .  . .  ■ .... 

'ointe-Farran 

Upide  Plat    

;es  Galops 

îhenal  des  Galops 

Chenal  du  Nord 

lurray 

'leuve  St-Laurent  et  canaux. 

Velland    

iaut-Sainte-Marie. 

"hambly 

)arillon  et  Gren  ville 

'rent .... 

iideau 

'»y 

iaint-Ours 

"ulbute  (canal  abandonné). . . 

>ainte-Anne ...    

aint-Pierre 


Construction 

primitive 

au  30  juin 

1900. 


2,589,532  85 


5,792,066  67 

1,636,690  26 

1,945,624  73 

80,041  21 

426,882  15 

813,732  18 


1,247,470  26 

18,442  85 

7,693,824  03 

3,769,671  67 

637,056  76 

*63,053  64 

2,877,823  48 

4,097,793  87 

476,128  73 

121,537  65 

382,579  46 

134,456  51 

248,762  84 


Agrandisse- 
ment 
au  30  juin 
1900. 


$        c. 

41,961  46 

,322,570  57 

261,772  18 


4,787,272  78 

686,646  38 

1,889,799  71 

4,138,636  65 

763,192  03 

858,316  15 


592,527  24 
16,095,979  02 


4,114,108  67 


1,035,759  12 
399,784  30 


35,053,171  80 


Agrandisse- 
ment du 
30  juin  1900 

au 

1er  décembre 

1900. 


12,153  21 

30,599  68 

1,686  79 


37,037  97 
33,783  37 
21,614  26 
191,360  72 
64,591  97 
74,085  86 


15,000  00 
100,323  86 


574  44 


43,988,326  26 


582,812  13 


Prix  de  revient 

total  de 
l'agrandisse- 
ment au 
1er  décembre 
1900. 


ït>        c. 

54,114  67 

8,353,170  25 

263,458  97 


4,824,310  75 

720,429  75 

1,911,413  97 

4,329,997  37 

827,784  00 

932,402  01 


607,527  24 
16,196,302  88 


Dépenses 
totales  pour  la 
construction 
primitive 
et  l'agrandisse- 
ment au 
1er  déc.  1899. 


4,114,683  11 


1,035,759  12 
399,784  30 


$        c 

54,114  67 

10,942,703  10 

263,458  97 
6,046,407  88 
1,636,690  26 
6,769,935  48 

800,470  96 
2,338,296  12 
5,143,729  55 

827,784  00 

932,402  01 
1,247,470  26 

625,970  09 

23,890,126  91 

4,070,437  39 

637,056  76 
4,177,736  75 
2,997,325  30 
4,097,793  87 

476,128  73 

121,537  65 

382,579  46 
1,170,215  63 

648,547  14 


44,571,138  39  j  80,298,918  94 


|  Non  compris  les  frais  de  construction  payés  par  le  gouvernement  impérial,  les  registres  s'y  rapportant 
taient  conservés  aux  bureaux  de  l'artillerie,  à  Montréal,  et  ont  été  détruits  par  le  feu  en  1852. 
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CANAUX. 

SERVICE    ET    ENTRETIEN. 


Le  service  des  canaux  s'est  fait  avec  succès  durant  toute  l'année,  et  le  mouvement 
de  la  navigation  n'a  souffert  aucun  retard  grave,  à  l'exception  de  ce  qui  a  trait  au  canal 
Lachine,  dont  je  parle  à  son  lieu  et  place.  Les  réparations  et  reconstructions  néces- 
saires ont  été  faites. 

Tableau  indiquant  la  date  à  laquelle  chaque  canal  a  été  fermé  et  ouvert. 


Nom  du  canal. 

Fermé  le 

Rouvert  le 

Fermé  le 

Rouvert  le 

1898. 

1899. 

1899. 

1900. 

Saut-Saint-Marie 

9  décembre  .... 
1er  décembre  . . 
1er  décembre  . . 

26  avril 

1er  mai 

1er  mai 

29  décembre .... 

30  novembre.. . . 
1er  décembre  . . 

23  avril. 
2  mai. 
1er  mai. 

Beauharnois 

Soulanges 

24  avril 

13  avril 

10  décembre .... 
8  décembre .... 
8  décembre .... 

1er  mai. 

22  avril. 

23  avril. 

Cornwall 

9  décembre 

13  décembre 

Williamsburg 

Welland 

13  décembre  .... 

22  avril.    ...... 

15  décembre .... 

27  avril. 

Chambly. 

1er  décembre  . . 

1er  mai 

4  décembre .... 

2  mai. 

Saint-Ours  ....      

26  novembre 

27  novembre 

20  novembre .... 

22  avril 

3  décembre .... 
20  novembre . .    . 
30  novembre 

24  avril. 

24  avril. 

1er  mai. 

Sainte- Anne 

27  avril 

1er  mai ....... 

Carillon  et  Grenville   ...        .      .... 

^eau {|gsr:.:.::.::-: 

23'novembre .... 
29  novembre .... 

2  mai 

2  mai  ...    

30  novembre .... 
24  novembre.  . . . 

1er  mai. 
1er  mai. 

rp       .               /  sur  le  bief  central .... 
"    \sur  le  bief  inférieur  . . 

17  novembre ... 
2G  novembre .... 

1er  mai 

21  mai 

2  décembre 

27  novembre .... 

24  avril. 

24  avril. 

Murray 

G  décembre .... 
1899. 

13  avril. . . 

15  décembre  .... 
1900. 

13  avril. 

Saint  Pierre 

7  janvier 

2  avril 

24  janvier 

24  avril. 
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Tableau  indiquant  les  dimensions  des  écluses  des  canaux. 
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Système 

ACTUEL. 

En  construction 

0   ce 

11 
13 

CD 
S 
bc 

a 
o 

CÙ 

c3 
1-3 

Profon- 
deur d« 
l'eau  sur  le 
buse. 

© 
o 

Pieds. 

û 

0 
bc 

Pieds. 

Profon- 
deur de 
l'eau  sur  le 
busç. 

. 

5 
9 
9 
1 
1 
7 

13 

49 

2 

Pieds. 

'270 
200 
118-125 
200 
200 
200 
134 
134 
134 

Pieds. 

45 
45 
22-6-24 
45 
45 
45 
33 
33 
32 

Pieds. 

14 
9 

7 

7 

9 

9 

5 

5 

56 
11 

9 
14 
de  prise 

Pieds. 

Chambly 

Trent    

6 

134 

33 

6 

Rideau,  embranchement  de  Perth 

Cornwall  (ancienne) 

r 
i 

i 

i 

! 

! 

/ 

l 

{ 

5 
5 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
2 
1 
1 
1 

24 
2 
1 

26 
1 
1 
2 
1 
1 
4 
1 
1 

200 
270 
270 
200 
800 
200 
270 
270 
200 
270 
270 
800 
150 
200 
230 
270 
150 
200 
150 
185 
900 
270 
270 
200 

55 

45 

45 

45 

45 

45 

45 

45 

45 

45 

45 

45 

45 

45 

45 

45 

26  6 

45 

266 

45 

60 

45 

45 

48 

Cornwall  (nouvelle) 

d'eau . . . 

Pointe-à-Farran  (ancienne)    

Pointe-à-Farran  (nouvelle) 

9 

14 

9 
14 

Rapide  Plat  (ancienne) 

Rapide  (nouvelle) 

de  prise 

d'eau. . . 

Galops  (ancienne) 

9 
14 

Galops  (nouvelle). 

de  prise 

d'eau. . . 

14 

103 

103 

103 

14 

9 

9 

9 
11 

203 
14 
14 
18 

Welland  (ancienne) 

Welland  (nouvelle) 

Welland  (rigole  d'alimentation). . 

Welland,  embr.  de  Port-Robinson 

Welland,  embranch.  de  Maitland. 

Saut-Sainte-Marie 

Soulanges 

Note. — Les  écluses  agrandies  des  canaux  du  Saint-Laurent  et  de  Welland  n'admet- 
tront que  des  vaisseaux  dont  la  longueur  ne  dépassera  pas  255  pieds. 
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COMPTE  DU  REVENU  ET  DES  RECETTES  DES  CANAUX. 
CANAL   DE   LACHINE. 

SERVICE. 


Ce  canal  a  été  exploité  avec  succès  et  la  navigation  n'a  pas  subi  d'interruption 
durant  l'exercice. 

ENTRETIEN. 


• 


Voici  ce  qu'ont  coûté  les  réparations  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1900  : — 

Réparations  ordinaires  au  titre  de  "  Personnel  et  répa- 
rations"  , ,    $      31,988  81 

Réparations  spéciales  au  titre  de  "  Revenu  " — 

Réparations  à  la  drague,  grue  à  vapeur  et 

chalans $       350  71 

Reconstruction  du  mur  en  maçonnerie,  bas- 
sin 2 2,960  09 

Macadam  sut*  2  J  milles  du  chemin  de  la  Côte 

Saint-Paul , . .       2,498  80 

Dommages  à  la  barque  Georgia 58  00 

Reconstruction  d'une  partie  du  mur  sud  du 

canal  à  l'avenue  Atwater ,  .       6,343  28 

12,210  88 


$      44,199  69 
CANAL   DE    BEAUHARNOIS. 

SERVICE. 


La  navigation  de  ce  canal  a  été  interrompue  pendant  plusieurs  jours  dans  deux 
occasions  ;  on  avait  négligé  quelque  peu  l'entretien  de  ce  canal  parce  que  sa  navigation 
devait  être  abandonnée  bientôt  pour  celle  du  canal  de  Soulanges,  du  côté  opposé  du 
fleuve  Saint-Laurent.  Le  premier  retard  à  la  navigation  a  été  causé  par  l'écroulement 
des  murs  du  déversoir  à  l'écluse  10,  le  1er  août  1899,  et  la  circulation  a  été  arrêtée  pendant 
cinq  jours.  Un  affouillement  à  l'écluse  12,  le  12  octobre  1899,  a  causé  la  deuxième 
interruption,  et  il  a  fallu  cinq  jours  pour  faire  les  réparations.  Le  canal  a  été  fermé 
pendant  ce  temps.  La  navigation  du  canal  de  Beauharnois  cessera  à  la  fin  de  cette 
saison  (1900),  et  l'on  se  servira,  à  l'avenir,  du  canal  de  Soulanges,  sur  lequel  on  pourra 
expédier  les  affaires  avec  beaucoup  plus  de  célérité. 

ENTRETIEN. 

Voici  ce  qu'ont  coûté  les  réparations  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1900  : — 
Réparations  ordinaires  au  titre  du  "  Personnel  et  répa- 
rations " , $  14,505  30 

Réparations  spéciales  au  titre  de  "  Revenu  " — 

Pont  en  acier  et  maçonnerie  à  Saint-Timothée .  $    4,000  00 

Arpentages  et  délimitations  de  terrains    959  22 

4,959  22 

Total $19,464  52 
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CANAL    DE    CHAMBLY. 

SERVICE. 

La  navigation  de  ce  canal  n'a  été  interrompue  que  durant  12  heures  à  raison  d'une 
fuite  au  ponceau  placé  sur  le  canal  à  la  petite  rivière  des  Iroquois,  au  mois  d'octobre 
1899  ;  il  a  fallu  ce  temps  pour  faire  la  réparation.  Sauf  cette  exception,  la  navigation 
n'a  pas  souffert  de  retard. 

ENTRETIEN. 

Voici  ce  qu'ont  coûté  les  réparations  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1900  : — 

Réparations  ordinaires  au  titre  de  "  Personnel  et  réparations  ".  $1 3,995  00 
Réparations  spéciales  au  titre  de  "  Revenu  " — 

Travaux  de  drainage  à  Saint- Jean,  P.Q $    3,925   18 

Construction  d'un  mur  de  protection  circulaire 

à  la  tête  de  l'île  Sainte-Thérèse 1,523  70 

— 5,448  88 

Total . $  19,443  88 


ECLUSE   ET   BARRAGE   DE   SATNT-OURS. 

SERVICE. 

Le  service  de  cette  écluse  s'est  fait  sans  accident  cette  année. 

ENTRETIEN. 

Voici  ce  qu'ont  coûté  les  réparations  cette  année  : — 

Réparations  ordinaires   au   titre  de    "  Personnel    et    répa- 
rations " $    2,681   10 

Réparations  spéciales  au  titre  de  "  Revenu  " — 

Construction  de  deux  nouveaux  chalans .  .  . 1,596  88 

Total $    4,277  98 

ÉCLUSE  DE  SAINTE  ANNE. 

SERVICE. 

Lejnouvement  de  la  navigation  dans  cette  écluse  n'a  pas  subi  d'interruption  durant 
l'année. 

ENTRETIEN. 

Réparations  ordinaires  au  titre  de  "  Personnel  et  répara- 
tions " $    2,679  21 

Réparations  spéciales  au  titre  de  "  Revenu  " Rien. 

Total $  2,689  21 
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CANAUX   DE   CARILLON    ET   DE   GRENVILLE. 

SERVICE. 

Le  service  de  ces  canaux  s'est  t'ait  sans  accident  durant  l'année. 

ENTRETIEN. 

Réparations  ordinaires  au  titre    de    "  Personnel   et  répa- 
rations " , . ,  . $14,666  71 

Réparations  spéciales  au  titre  de  "  Revenu  " — 

Construction  de  quatre  chalans $    1,379  68 

Réfection  du  mur  en  pierres  sèches  à  l'écluse  6.      3,096  82 

4,476  50 

Total $19,143  21 


LAC   SAINT-FRAN  OIS. 

Travail  spécial  au  titre  de  "  Revenu  " — 

Construction  du  mur  de  protection  du  côté  nord $    6,514  12* 

ii  h  .i  du  côté  sud   5,774  27 

Total $  12,288  3$ 


CANAL   DE   LA   TRENT. 

SERVICE. 

Le  service  n'a  pas  subi  d'interruption  durant  l'année. 

ENTRETIEN. 

Voici  ce  qu'ont  coûté  les  réparations  durant  l'année  : — 

Réparations  ordinaires  au   titre  de   "  Personnel   et    répa- 

tions  " , $    9,898  26 

Réparations  spécialeo  au  titre  de  "  Revenu  " — 

Construction  de  deux  piles  en  béton  à  Rosedale .  $  28  50 

Dragage  des  battures  à  la  rivière  Otonabi 3,252  84 

Enlèvement  d'un  rocher  du  chenal  Hastings  .  .  2,399  91 
Construction   d'un    pilier    d'entrée    à    l'écluse 

Burleigh 1,162  56 

Construction    d'un    pilier    d'entrée    à    l'écluse 

Lovesick 1,199  58 

8,043  39 


Total S  18,203  65 
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CANAL  RIDEAU. 

SERVICE. 

La  navigation  de  ce  canal  n'a  pas  été  interrompue  durant  l'exercice. 

ENTRETIEN. 

Voici  ce  qu'à  coûté  l'entretien  du  canal  durant  l'année  : — 

Réparations  ordinaires  au  titre  de  "  Personnel  et  répara- 
tions " $  30,237  0& 

Réparations  spéciales  au  titre  de  "  Revenu  :" — 

Approfondissement  de  la   tranchée  dans  le  roc  à 

Kilmarnock $    6,242  94 

Réfection  de  la  coque  du  dragueur  Rideau 4,981   50 

Réparation  des  dommages  causés  par  l'incendie  au 

bureau  du  percepteur,  Ottawa 555  97 

11,780  41 


Total ,  |42,017  50 

CANAL  MURRAY. 

SERVICE. 

Les  vaisseaux  d'un  tirant  d'eau  de  1 1  pieds  et  au-dessous  traversent  librement  ce 
canal,  car  il  n'y  a  pas  d'écluse,  et  en  conséquence  rien  à  endommager,  ce  qui  obstruerait 
la  navigation. 

ENTRETIEN. 

Voici  ce  qu'ont  coûté  les  réparations  durant  l'année  : — 

Réparations  ordinaires  au  titre  de   "  Personnel  et  répara- 
tions " $    2,777  60 

Réparations  spéciales  au  titre  de  "  Revenu  " Rien. 


Total .  ,$    2,777  60 

CANAL  DE  CORNWALL. 

-  ' SERVICE. 

La  navigation  n'a  pas  été  interrompue  sur  ce  canal  durant  l'année. 

-  ■  ■  -       ENTRETIEN. 

Voici  ce  qu'ont  coûté  les  réparations  durant  l'année  : — 

Réparations  ordinaires  au  titre  de  "  Personnel  et  répara- 
tions " ........ $13,998  29 

Réparations  spéciales  au  titre  de  "  Revenu". 18,547  50 


Total $32,545  79 
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CANAUX  DE  WILLIAMSBURG. 

SERVICE. 

Ces  canaux  ont  été  exploités  sans  accident  durant  l'année. 

ENTRETIEN. 

Voici  ce  qu'ont  coûté  les  réparations  durant  l'année  : — 

Réparations  ordinaires  au  titre  de  "  Personnel  et  répara- 
tions " $10,897  79 

Réparations  spéciales  au  titre  de  "  Revenu",  construction 

d'une  porte  combinée  et  de  deux  bateaux  de  levage. .  .        4,137  04 

Total $15,034  83 

CHENAL  DU  NORD. 

La  navigation  dans  ce  chenal  s'est  faite  au  grand  avantage  des  compagnies  de 
transport,  qui  se  sont  déclarées  très  satisfaites  de  la  construction. 


CANAL  DE  SOULANGES. 


SERVICE. 


L'on  a  ouvert  ce  canal  aux  vaisseaux  tirant  de  neuf  pieds  d'eau  à  quatorze  pieds,  le 
10  octobre  1899,  et  il  a  été  exploité  avec  succès  depuis  cette  date.  C'est,  je  crois  avoir 
raison  de  le  dire,  le  meilleur  canal  et  celui  qui  est  le  plus  complètement  équipé  du  pays. 

ENTRETIEN. 

Voici  ce  qu'ont  coûté  les  réparations  durant  l'année  : — 

Réparations  ordinaires  au  titre  de   "  Personnel  et  répara- 
tions"  $2,679  21 

Réparations  spéciales  au  titre  de  "  Revenu  " Rien. 

Total $2,679  21 


CANAL  WELLAND. 

SERVICE. 

La  navigation  de  ce  canal  n'a  pas  été  interrompue  durant  l'année. 
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ENTRETIEN. 

Voici  ce  qu'ont  coûté  les  réparations  durant  l'année  : — 

Réparations  ordinaires  au  titre  de  "  Personnel  et  réparations..$59,507  64 
Réparations  spéciales  au  titre  de  "  Revenu  " — 

Réfection  de  la  jetée  ouest  à  Port-Dalhousie . . . .  $  14,999  90 
Réfection  de  la  superstructure  du  dock  à  l'écluse  1   10,284  68 
Réfection  des  travaux  de  protection  à  Allanburg     3,298  12 
,.  ..  Port -Col- 

borne   et  des  ponts   entre   Port-Robinson  et 

Port-Colborne 4,584  89 

Réfection  des  glissoirs  au  Deep  Cut 3,997  25 

37,164  84 

Total $96,672  48 

CANAL  DE  SAINT-PIERRE. 

SERVICE. 

Ce  canal  a  été  exploité  avec  succès  et  la  navigation  n'a  pas  subi  de  retard  durant 
l'année. 

ENTRETIEN. 

Voici  ce  qu'ont  coûté  les  réparations  durant  l'année  : — 

Réparations  ordinaires  au  titre  de  "  Personnel  et  répa- 
rations " $1,483  30 

Réparations  spéciales  au  titre  de  "  Revenu  " Nil. 

Total $1,483  30 

OBSERVATIONS  GÉNÉRALES  CONCERNANT  LES  CANAUX 

DE  L'ÉTAT. 

La  navigation  entre  le  lac  Erié  et  Montréal  a  été  ouverte  aux  navires  tirant  14 
pieds  d'eau  durant  la  saison  de  1900.  A  l'ouest  du  lac  Erié  et  jusqu'à  Port- Arthur  ou 
Duluth,  les  vaisseaux  tirant  20  pieds  d'eau  peuvent  traverser  le  canal  américain  de 
Sainte-Marie,  et  ceux  tirant  17  pieds  6  pouces  le  canal  canadien  du  Saut-Sainte-Marie. 
La  profondeur  de  l'eau  sur  les  lacs  dans  les  canaux  canadiens  et  américains  est  actuelle- 
ment la  même,  soit  20  pieds  3  pouces.  Très  peu  de  bâtiments  tirant  plus  de  9  pieds 
d'eau  se  sont  servis  de  ce  réseau  de  canaux  au  cours  de  l'année,  et  cela  sans  doute  pour 
cette  raison  entre  autres  que  les  pilotes  ne  connaissaient  pas  encore  très  bien  le  nouveau 
chenal  en  descendant  le  fleuve  Saint-Laurent  que  les  bâtiments  tirant  14  pieds  d'eau 
devraient  traverser.  On  s'attend  cependant  qu'à  la  prochaine  saison,  grâce  au  système 
complet  des  bouées  ainsi  qu'à  l'éclairage  de  ce  chenal  et  à  l'expérience  qu'en  auront 
acquise  les  pilotes,  une  flotte  considérable  des  vaisseaux  de  forts  tirants  d'eau 
suivront  cette  route.  Il  est  passé  par  le  canal  de  Soulanges  un  volume  considé- 
rable de  trafic  dans  des  vaisseaux  d'un  plus  grand  tirant  d'eau  que  ceux  qui  pouvaient 
traverser  le  canal  de  Beauharnois,  et  l'expédition  s'y  est  faite  d'une  manière  très  satis- 
faisante. Les  marchandises  pour  la  plus  grande  partie  ont  été  transportées  à  Coteau- 
Landing  par  le  chemin  de  fer  Canada- Atlantique,  les  cargaisons  de  grains  y  étaient 
transbordées  des  wagons  aux  vaisseaux  par  l'élévateur  que  possède  cette  dernière  com- 
pagnie de  chemin  de  fer  à  cet  endroit. 
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SOMMAIRE. 

Frais  d'entretien  et  de  service  du  réseau  des  canaux  pour 

l'année  terminée  le  30  juin  1900 $579,072  78 

Revenu  net  des  canaux,  déduction  faite  des   rembourse- 
ments   >...*. 322,642  86 


Excédent  des  frais  d'entretien  et  de  service  sur  le  réseau. $2 56, 42 9  92 

LEVÉ  HYDROGRAPHIQUE  FAIT  DANS   LE  BUT  D'AMÉLIORER  LA 
NAVIGATION  DE  LA  RIVIÈRE  OTTAWA. 

Pour  obtenir  des  renseignements  dignes  de  foi  sur  l'état  naturel  de  la  rivière 
Ottawa,  et  permettre  qu'on  estime  ce  qu'il  en  coûtera  probablement  pour  avoir  une 
navigation  de  14  pieds  le  parlement  a  voté  ..... 

En  1899-1900 $10,000  00 

En  1900-1901 10,000  00 

Soit  un  total  de    $20,000  00 


pour  faire  le  levé  de  la  rivière.  Dès  que  ces  sommes  ont  été  disponibles,  le  ministère 
des  Chemins  de  fer  et  Canaux  a  choisi  M.  H.  A.  F.  McLeod,  un  ingénieur  d'expérience 
et  digne  de  confiance,  et  l'a  chargé  de  ces  travaux  en  lui  adjoignant  M.  Carr  et  M. 
Stanton.  Ces  derniers  ont  été  occupés  durant  les  deux  dernières  saisons  à  faire  des 
études,  opérer  des  sondages  et  préparer  des  plans  et  rapports  sur  le  résultat  de  leurs 
travaux  dans  la  rivière  Ottawa  entre  le  lac  Deschênes  et  Sainte- Anne.  Le  travail  fait 
démontre  clairement  que  l'on  pourrait  obtenir  un  chenal  pour  des  vaisseaux  d'un  tirant 
de  14  pieds  d'eau  moyennant  un  coût  que  l'on  peut  considérer  raisonnable.  La  somme 
dépensée  pour  ces  levés  hydrographiques  du  1er  décembre  1900  a  été — 

Durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1900 $9,994  90 

Du  30  juin  1900  au  1er  déc.  1900    « ,....,        3,290  02 

Total .... $13,284  92 


Le  personnel  des  ingénieurs  est  encore  de  service  en  campagne  et  travaille  à 
augmenter  les  précieux  renseignements  obtenus.  Le  travail  se  continuera  tant  que  le 
temps  le  permettra,  puis  les  ingénieurs  seront  rappelés  au  bureau  pour  y  préparer  leurs- 
plans  et  rapports.  Je  vous  renvoie  pour  les  détails  complets  concernant  ces  levés  aux 
rapports  de  M.  H.  A.  F.  McLeod,  publiés  comme  annexe  du  présent  rapport. 

SUBVENTION  AUX  CHEMINS  DE  FER. 

Par  suite  de  la  forme  sur  laquelle  on  a  voté  les  subventions  aux  chemins  de  fer 
durant  les  trois  dernières  sessions  du  parlement  il  n'est  pas  possible  d'indiquer  le  mon- 
tant de  la  subvention  en  argent  accordée,  vu  que  le  montant  de  la  subvention  sera 
basé,  dans  plusieurs  cas,  sur  le  coût  de  chaque  voie  ferrée.  Pour  cette  raison  il  m'est 
de  nouveau  impossible  cette  année  de  donner  le  chiffre  de  chaque  subvention  disponible, 
mais  j'indiquerai,  comme  ci-devant,  le  montant  réellement  payé,  le  nombre  de  milles  de 
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chemin  de  fer  pour  lequel  la  subvention  accordée  par  mille  était  disponible  le  1er 
juillet  1899,  ainsi  que  le  nombre  de  milles  de  chemin  de  fer  pour  lequel  une  subvention 
en  argent  par  mille  a  été  accordée  et  qui  ont  été  construits  jusqu'au  30  juin  1899.  On 
trouvera  aussi  le  montant  de  la  subvention  accordée  jusqu'au  31  octobre  1900. 

On  trouvera  également  un  relevé  de  la  subvention  en  argent  par  année  payée 
jusqu'au  30  juin  1900,  avec  le  nombre  de  milles  construits  ;  aussi  un  tableau  indiquant 
les  chemins  de  fer  qui  ont  reçu  de  l'aide  sous  forme  de  concessions  de  terres. 

Montant  des  subventions  en  argent,  à  tant  par  mille, 

payées  au  30  juin  1900 , $19,245,407  31 

Nombre  de  milles  de  chemins  de  fer  pour  lesquels 
la  subvention  en  argent  à  tant  par  mille  était 
payée  le  30  juin  1900... , 3,790^ 

Montant  de  la  subvention  payée  jusqu'au  31  octobre 

1900 $20,855,014  49 

Subvention  en  argent,  à  tant  par  année,  payée  jus- 
qu'au 30  juin  1900 2,052,600  00 

Nombre  de  milles  de  chemin  de  fer  subventionnés  en 
argent,  à  tant  par  année,  construits  au  30  juin 
1900 252 

Nombre  de  milles  de  chemin  de  fer  pour  lesquels  une 
aide  sous  forme  de  concessions  de  terres  a  été 
autorisée 2,937t2ôV 

Nombre  d'acres  de  terres  dont  la  concession  a  été  auto- 
risée pour  venir  en  aide  à  la  construction  de 
chemins  de  fer , 21,518,144 

Les  relevés  qui  précèdent  ne  comprennent  pas  les  subventions  en  argent  et  en  terres 
au  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  au  chemin  de  fer  Canada-Central  et  au  chemin 
de  fer  Esquimalt  et  Nanaïmo. 

Voici  ce  que  les  chemins  de  fer  ont  reçu  en  argent,  savoir  : — 
Le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  (nombre  de 

milles,  1,905) $25,000,000  00 

Le  chemin  de  fer  Canada-Central  (nombre  de  milles, 

120) 1,525,250  00 

Le   chemin  de  fer  Esquimalt  et  Nanaïmo  (nombre 

de  milles,  71). . . 750,000  00 

Total.. ... $27,275,250  00 

En  terres,  comme  suit  : — 

Acres. 

Le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique ,        25,000,000 

il  Esquimalt  et  Nanaïmo 1,900,000 

Total.  . . , 26,900,000 
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COMITÉ  DES  CHEMINS  DE  FER  DU  CONSEIL  PRIVÉ. 

Le  rapport  du  secrétaire  du  comité  des  chemins  de  fer  du  Conseil  privé  énumère 
les  cas  soumis  au  comité  au  cours  des  onze  mois  du  1er  novembre  1899  au  1er  octobre 
1900.  Il  y  a  eu  durant  la  période  mentionnée  dix  assemblées  du  comité  des  chemins 
de  fer,  comme  suit  :-  — 

7,  8  et  9  novembre  1899. 

15  novembre  1899. 

30  janvier  1900. 

20,  21  et  22  mars  1900. 
8  et  9  mai  1900. 
23  et  25  mai  1900. 

31  mai  1900. 
21  juin  1900. 
10  juillet  1900. 

26  septembre  1900. 

La  nature  des  affaires  soumises  était  : — 

1.  De  permettre  de  pratiquer  des  passages  à  niveau  sur  les  chemins  de  fer. 

2.  De  permettre  à  un  chemin  de  fer  d'en  croiser  un  autre. 

3.  De  permettre  à  un  chemin  de  fer  de  se  raccorder  à  un  autre  chemin  de  fer. 

4.  De  permettre  à  des  chemins  de  fer  de  croiser  des  rues  et  chemins  publics. 

5.  D'approuver  le  plan  et  l'emplacement  projeté  de  ponts  sur  cours  d'eau  navi- 

gables. 

6.  D'entendre  des  plaintes  re  différence  dans  les  prix  du  fret,  etc. 

7.  De  permettre  de  se  servir  des  passages  à  niveau  et  raccordements  avant  l'instal- 

lation des  appareils  d'enclenchement. 

8.  De  permettre  la  construction  de  lignes  d'embranchement  et  d'évitement. 

9.  D'accorder  à  un  chemin  de  fer  des  droits  de  circulation  sur  un  autre  chemin  de 

fer. 
10.  De  protéger  les  rues  et  chemins  croisés  par  des  chemins  de  fer. 

Tous  les  témoignages  sont  sténographiés  et  on  les  conserve  en  liasse  dans  le  dépar- 
tement pour  les  consulter  ensuite  au  besoin. 
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STATISTIQUE  DES  CANAUX. 

Cette  statistique  est  pour  la  saison  de  1899  ;  elle  a  été  préparée  par  M.  R.  Devlin, 
le  fonctionnaire  chargé  de  la  statistique  des  canaux. 

Tableau  donnant  le  nombre  de  tonnes  de  fret  passant  dans  chaque  canal,  les  péages 
perçus,  et  le  nombre  de  voyages  des  vaisseaux  passant  dans  chaque  canal,  pour 
l'année  finissant  le  31  décembre  1899  : — 


Nom  du  canal. 

Tonnes  de 
marchandises 

passées  par 
chaque  canal. 

Péages  perçus. 

Nombre  de 

voyages 

des  navires  ou 

bateaux 

ayant  passé  par 

chaque  canal. 

Lachine "j 

Beauharnois. . . .  (  Canaux  du  Saint-Laurent 

1,349,093 

789,770 
362,635 

520,105 

69,905 
16,788 
40,160 
70,804 
*3, 006, 664 

$         c. 
86,348  81 

118,033  93 
26,000  10 

35,365  40 

5,704  22 

714  49 

1,240  70 

3,151  33 

*  Aucun. 

11,104 

2,202 

2,846 

2,653 

2,468 
729 

William  sburg  . .  ) 

Welland 

Chambly , 

Ste-Anne. . .  "j 

Carillon. . . .  >  Canaux  de  l'Ottawa 

Gren ville. . .  J 

Rideau    

Murray 

Trent 

2,432 

Saint-Pierre 

*Saut-Sainte-Marie 

1,711 
3,769 

*  Ce  canal  a  été  ouvert  à  la  navigation  le  9 

septem 

bre  1895. 

STATISTIQUE  DES  CHEMINS  DE  FER. 

D'année  en  année,  on  a  éprouvé  beaucoup  de  difficultés  à  préparer  le  rapport  annuel 
du  ministère,  vu  le  fait  qu'un  grand  nombre  de  compagnies  ont  négligé  de  faire  les  rap- 
ports requis  par  la  loi  et  n'ont  tenu  aucun  compte  des  communications  qui  leur  ont  été 
adressées  de  temps  à  autres  pour  les  presser  d'envoyer  leurs  rapports.  Je  suggère  de 
nouveau  qu'à  l'avenir  il  soit  intenté  des  poursuites  légales  afin  de  forcer  les  compagnies 
de  chemin  de  fer  de  se  conformer  à  la  loi  ;  le  coût  des  procès  devant  être  payé  par  elle* 
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Tableau  montrant  l'accroissement  des  chemins  de  fer  d'année  en  année,  depuis 
l'ouverture  de  la  première  ligne  en  1836. 


Année. 

Nombre   de 
milles  ex- 
ploités. 

Année. 

Nombre   de 
milles  ex- 
ploités. 

1835 

1836 

0 

16 

16 

16 

16 

16 

16 

16 

16 

16 

16 

16 

54 

54 

54 

66 

159 

205 

506 

764 

877 

1,414 

1,444 

1,863 

1,994 

2,065 

2,146 

2,189 

2,189 

2,189 

2,240 

2,278 

2,278 

1868 

1869 

1870 

1871 

2,278 
2,524 
2,617 
2,695 
2,899 

1837 

1838 

1839 

1872 

1840 

.1841 

1842 

1843 

1873 

1874 

1875 

1876 

3,613 
3,832 
4,331 
4,804 
5,218 
5,782 
6,126 
6,858 
7,194 
7,331 
8,697 

1844 

1845 

1846 

1847 

1877 

1878 

1879.. 

1880 

1881 

1882 

1883 

1848 

1849 

1850 

1851 

1852 

1884 

1885 

1886 

1887.... 

1888 

1889 

1890 

1891 

1892 

1893 

1894 

1895 

9,577 
10,273 

1853 

1854 

1855 

10,773 
11,793 

12,184 

1856 

-1858 

1859 

1860 

12,585 
13,151 
13,838 
14,564 
15,005 

1861.., 

15,627 

1862 

15,977 

1863 

1864 

1896 

1897 

1898 

16,270 
16,550 

1865 

16,718 

1866 

1899.. 

17,250 

1867.. 

1900 

17,657 

Accidents  mortels  arrivés  pendant  l'exercice  clos  le  30  juin  1900, 


Tués  en  tombant  de  wagons  ou  de  locomotives.    ...... 

en  montant  sur  des  trains  ou  en  descendant 

en  travaillant  à  former  des  trains 

en  se  mettant  la  tête  où  les  bras  hors  du  châssis. 

en  attelant  des  wagons   

dans  des  rencontres  ou  des  déraillements 

en  se  heurtant  à  des  ponts 

en  marchant  ou  en  se  tenant  sur  la  voie  .    

par  des  explosions '. 

autrement  


Total. 


S 


28 
123 


^1 


3 

1 

103 


70 
195 


e 

O   oc 


35 

20 
11 

1 

16 

18 

4 

121 


99 
325 
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Voici  le  résumé  des  tableaux  pour  les  exercices  clos  le  30  juin  1899  et  le  30  juin 


1900. 


Milles  de  chemins  de  fer  achevés  (voie  posée) 

h         voies  accessoires .        

h         rails  de  fer,  ligne-mère , 

ti  h     d'acier        ■■  

h  m  ii  m         voie  double 

Capital  payé  (y  compris  les  quatre  item  suivants) 

Subventions  (fédérales  et  provinciales)  payées 

Avances  n  u  n         

Souscription  d'actions  (provinciales) 

Subventions  municipales  payées 

Milles  de  chemins  de  fer  en  fonctionnement 

Produits  bruts 

Frais  de  roulage 

Produits  nets 

Nombre  de  voyageurs  transportés 

Tonnes  de  marchandises  transportées 

Trains-milles 

Voyageurs  tués 

Nombre  d'élévateurs ...... 

de  passages  à  niveau  gardés — chemins  publics 

ii  ii        non  gardés  m  

viaducs  en  dessus 

passages  à  niveau  d'autres  chemins  de  fer 

raccordements  avec  n  

,i  embranchements 

locomotives  possédées .    

n  louées . .      

wagons-lits  et  wagons -salons  possédés 

n  ii  loués 

voitures  de  Ire  classe  possédées 

n  u      louées .... 

n        2e  classe  et  d'immigrants  possédées 

n  ii  n  louées 

fourgons  à  bagage,  wagons-p.  et  wag. -messagers,  possédés 

n  ii  n  n  loués 

wagons  frigorifiques  possédés 

n  n         loués 

n      à  bestiaux  et  wagons  fermés  à  march.  possédés. . . 
n  n  u  n  loués    .   ... 

n      à  plate-forme  découverte  possédés  

n  il  n         loués 

n      à  houille  et  wagons  basculants  possédés 

n  n  m  loués   

voitures  de  conducteurs  j 
n  n  louées 

B  fourgons  à  outils  possédés 
i  u  loués 
i  chasse-neige  possédés 
•  n  loués 
i  flangers  possédés , 
■'                       ii      loués 


Etat  comparatif. 

30  juin  1899. 

30  juin  1900. 

17,358 

17,824 

2,402 

2,558 

178 

130 

17,180 

17,694 

562 

591 

$964,699,784 

$998,268,404 

$165,534,900 

$169,706,725 

$20,468,245 

$20,869,214 

$300,000 

$300,000 

$15,740,668 

$15,884,542 

17,250 

17,657 

$62,243,784 

$70,740,270 

$40,706,217 

$47,699,798 

$21,537,567 

$23,040,472 

19,133,365 

21,500,175 

31,211,753 

35,946,183 

52,215,207 

55,177,871 

20 

7 

163 

239 

197 

169 

11,813 

12,879 

430 

431 

276 

244 

347 

346 

234 

251 

2,142 

2,179 

75. 

103 

231 

535 

37 

3 

1,170 

1,213 

69 

74 

621 

640 

19 

1 

639 

632 

29 

30 

665 

736 

122 

207 

38,839 

39,112 

3,112 

3,426 

15,434 

14,947 

377 

679 

5,540 

5,739 

1,008 

1,055 

42 

133 

5 

1 

910* 

872* 

8 

302 

300 

2 

186 

311 

1 

*  Y  compris  pelles  à  vapeur,  moutons,  wagons  à  réservoir,  wagons-magasins,  wagons  à  gravier,  wagons 
pour  pensionner  les  travailleurs,  etc. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur,  votre  obéissant  serviteur, 

COLLINGWOOD  SCHREIBER, 

Soîis'-ministre  et  ingénieur  en  chef  des  chemins  de  fer  et  canaux. 

A  l'honorable  A.  G.  Blair, 

Ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux. 
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N"o  1. 

CHEMINS  DE  FER. 

Chemins  de  fer  Intercolonial  du  Canada, 

Bureau  du  chef  d'exploitation, 

Moncton,   N.-B.,  14  novembre  1900. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  soumettre  le  rapport  suivant  sur  le  fonctionnement 
du  chemin  de  fer  Intercolonial  pour  l'exercice  clos  le  30  juin  1900. 

Je  joins  à  ce  rapport  ceux  de  l'ingénieur  en  chef  sur  les  travaux  imputés  sur  le 
compte  du  capital,  du  surintendant  général  et  de  l'ingénieur  préposé  à  l'entretien  sur  les 
réparations,  les  réfections  et  la  voie  permanente,  les  bâtiments  et  constructions,  et  de 
l'inspecteur  du  service  mécanique  au  sujet  du  matériel  roulant,  et  les  relevés  ci-dessous 
préparés  par  le  comptable  et  trésorier  en  chef,  savoir  : — 

N°   1.  Compte  du  capital. 

2.  Compte  du  revenu. 

3.  Frais  de  traction. 

4.  Dépenses  pour  wagons. 

5.  Entretien  de  la  voie  et  des  travaux  d'art. 

6.  Dépenses  pour  les  gares. 

7.  Frais  généraux. 

8.  Crédits  spéciaux. 

9.  Compte  des  approvisionnements  en  général. 

10.  Bilan  général. 

11.  Etat  comparatif  des  moyennes. 

La  longueur  des  voies  en  fonctionnement  durant,  l'année  a  été  de  1,314.67  milles. 


compte  du  capital. 

Le  coût  total  du  chemin  de  fer  avec  son  matériel,  d'après  le  dernier  rapport,   étai 
au  30  juin  1899,  de  $56,750,843.89. 

Les  addition*  de  l'année  ont  été  les  suivantes  : — 

Agrandissement  à  Halifax $     22,714  07 

„                à  Saint-Jean 449,854  20 

u                à  Lévis 79,999  95 

ii                des  voies  de  garage 102,501  53 

ii                des  terrains  de  la  gare 14,519  50 

Plus  grandes  facilités  le  long  de  la  ligne 59,881  89 

Elévateur  à  Saint-Jean 140,781   50 

à  Halifax 83,671   12 

Prolongement  jusqu'en  eau  profonde  à  Sydney-Nord. .  4,124  08 


' 
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Pour  pourvoir  à  la  construction  d'un  mur  de  protection 
contre  la  mer  le  long  du  chemin  de  fer  du  Cap- 
Breton  , | 

Dommages  aux  terrains,  chemins  de  fer  d'Oxford  et 
New-Glasgow  et  du  Cap-Breton 

Améliorations  à  la  Pointe-Tupper 

ii  à  Mulgrave 

Dragage  au  quai  de  Pictou 

h        au  quai  de  Pietou-Landing 

Pour  un  passage  souterrain  à  Christie's-Landing,  Am- 
herst , 

Pour  terminer  l'étage  supérieur  des  bureaux  généraux 
à  Moncton 

Pour  pourvoir  à  l'achat  de  nouvelles  machineries  à 
Moncton . ,. 

Pour  percer  le  toit  du  tunnel  dans  le  roc  de  Morrisey. 

Pour  balances  sur  la  voie  à  Pictou,  Drummondville  et 
Sydney-Nord 

Pour  consolider  les  ponts  en  fer 

Pour  construire  des  bâtiments  de  repos  aux  stations 
de  locomotives 

Améliorations  du  service  télégraphique 

Paraneiges 

Machines  à  difiérents  endroits , 

Agrandissement  des  remises  à  locomotives 

Plaques  tournantes  plus  grandes  et  plus  fortes 

Puits  à  cendres 

Matériel  roulant 

h  wagons  frigorifiques     

Un  wagon  à  voyageurs  de  lre  classe 

Matériel  roulant,  changer  les  attelages  des  voitures  à 
voyageurs 

Matériel  roulant,  pour  poser  des  freins  à  air  aux  wagons 
à  marchandises. 

Pour  changer  les  barres  d'attelage  des  wagons  à  mar- 
chandises   « 

Installation  du  système  d'éclairage  au  gaz  de  Pintsch 
dans  les  wagons  à  voyageurs 

Pour  l'équipement  des  gares , .  .  « 

Construction  première 

Pour  payer  la  réclamation  de  MM.  McDonald  et  Moffatt 

Pour  payer  l'intérêt  à  Ralph  Jones,  etc 

Embranchement  à  Indiantown .....    .        ,  . . .  , , 


10,036 

59 

149 

49 

435 

71 

14,906 

71 

1,325 

25 

4,800 

00 

4,004 

70 

2,000 

00 

4,598  01 

3,011 

29 

2,678 

31 

77,091 

10 

244 

15 

4,932 

18 

4,997 

80 

11,582 

11 

3,623 

69 

,  11,763 

42 

759 

43 

533,223  40 

30,016 

69 

10,378 

26 

7,130  00 

19,965 

48 

10,000  00 

4,315 

50 

6,273 

89 

7 

35 

1,074 

00 

847 

50 

52,128 

44 

$1,796,348  29 
Ce  qui  porte  le  coût  total  le  30  juin  1900  à 58,547,192  18 

Les   rapports  des  ingénieurs  et  les  relevés  du   comptable  du  service  mécanique 
ionnent  d'autres  renseignements  relativement  à  la  dépense  qui  précède. 


COMPTE  DU  REVENU. 

Les  produits  bruts  et  les  frais  d'exploitation  pour  l'année,  se  comparent  ainsi  : — 

Produits  bruts $  4,552,071   71 

Frais  d'exploitation 4,266,710  22 


Excédent $      285,361  49 
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Les  produits  du  service  des  marchandises  se  comparent  ainsi  : — 

Pour  1899-1900 $  4,552,071  71 

m    1898-1899...  ::.;:::...  =  ..*, ........ ....     3,738,331  44 


Augmentation.  ; $      813,740  27 


Les  produits  du  service  des  malles  et  des  messageries  se  comparent  ainsi  : — 
Pour  1899-1900 $  1,404,469  87 

n   1898-1899 ..;....;:.:..     1,167,453 16 


Augmentation ./.".'.$      237,006  71 


Les  produits  par  mille  de  voie  ferrée  se  comparent  ainsi  : — 

Pour  1899-1900...".. $  2,912,790  52 

h     1898-1899  .  . 2,348,096  58 


Augmentation. . $      564,693  94 


Les  produits  des  malles  et  transport  des  messageries  se  comparent  ainsi  : — 

Pour  1899-1900 .;;....... $      234,811  32 

n     1898-1899......... 222,78170 


Augmentation  ..-.-..• $         12,029  62 


Les  produits  par  mille  de  chemin  de  fer  se  comparent  ainsi  : — 

Pour  1899-1900 $  3,462  52 

..     1898-1899 ::.:....::.:;..  2,843  55 


Augmentation $  618  97 


Les  produits  par  train-mille  se  comparent  ainsi  : — 

Contins. 

Pour  1899-1900 '. 82-10 

„     1898-1899 76-57 


Le  nombre  de  voyageurs  transportés  se  compare  ainsi  : — 

Pour  1899-1900 1,791,754 

m     1898-1899 1,603,095 


Augmentation 188,659 


L'augmentation  s'est  produite  tant  sur  les  marchandises  d'entier  parcours  que  sur 
les  marchandises  locales. 


CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL.  61 

DOC.  DE  LA  SESSION   No  20 

Le  poids  des  marchandises  transportés  se  compare  ainsi  : — 

Tonnes. 

Pour  1899-1900  ,,.,.,,,.. 2,151,208 

»  1898-1899 , , 1,750,761 

Augmentation 400,447 

L'augmentation  s'est  produite  tant  sur  les  marchandises  d'entier  parcours  que  sur 
les  marchandises  locales. 


Le  tableau  suivant  est  un  état  comparatif  de  quelques-uns   des  principaux  articles 
de  commerce,  indiquant  la  quantité  transportée  cette  année  et  l'année  dernière  : — 


Articles. 


1898-99. 


1899-1900. 


Augmenta- 
tion. 


Diminution. 


Barils  de  farine 

Boisseaux  de  grain 

Bois  de  construction,  en  pieds  de  superficie 

Têtes  de  bétail  vivant 

Houille,  tonnes 

Produits  fabriqués,  tonnes  .    . 

Cordes  de  bois  de  chauffage 

Tous  autres  articles,  tonnes 


1,157,250 

2,595,353 

306,554,031 

109,821 

494,206 

399,527 

58,960 

198,571 


1,234,076 

2,720,453 

379,350,074 

92,813 

603,209 

507,024 

49,638 

296,341 


76,826 

125,100 

72,796,043 


109,003 
107,497 


97,770 


17,008 
9,322 


11  y  a  eu  augmentation  comparativement  à  l'année  dernière  dans  la  quantité  des 
articles  suivants  transportés,  savoir  :  farines,  grain,  bois  de  construction,  houille, 
minerai,  pierre,  chaux  et  ciment,  briques,  sable,  fer  et  autres  métaux,  navets,  bette- 
raves et  carottes,  beurre  et  fromage,  œufs,  foin  et  paille,  poisson  frais  et  en  conserves, 
mélasse,  lard  frais  et  salé,  bœuf  salé,  nouveautés,  ferronneries,  épiceries  ;  et  une  diminu- 
tion dans  la  quantité  des  articles  suivants  :  bétail,  bois  de  chauffage,  extrait  d'écorce  de 
pruche,  gypse,  pommes  de  terre,  poisson  salé,  séché,  huîtres,  sucre,  bœuf  frais,  peaux  et 


FRAIS    D  EXPLOITATION. 

Les  frais  d'exploitation  se  comparent  ainsi  avec  ceux  de  l'année  précédente 

En  1899-1900 . $4,266,710  22 

En  1898-1899 -.- 3,465,686  21 

Augmentation. . $801,024  01 


Les  moyennes  se  comparent  ainsi  avec  celles  de  l'année  dernière  : — 

Par  mille-locomotive  : —  centins. 


En  1899-1900 
En  1898-1899 


62-49 

58-02 


Par  mille-train  :- 

En  1899-1900 
En  1898  1899 


77-94 
70-99 
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Dépense  par  mille  de  chemin  de  fer  : —  centins. 

En  1899-1900 .....,' ,  . .  $3,245  46 

En  1898-1899 ,,, 2,636  16 


Le  loyer  payable  à  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  du  Comté  de  Drummond  et  à  la 
Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc  n'est  pas  compris  dans  ce  qui  précède,  vu 
que  cela  dérangerait  la  comparaison  avec  les  années  antérieures  ;  aucun  article  corres- 
pondant de  dépenses  relatif  au  coût  d'aucune  partie  du  chemin  de  fer  n'ayant  été  inclus 
auparavant  dans  les  frais  d'exploitation. 

La  superstructure,  les  constructions  et  tous  les  travaux  d'art  du  chemin  de  fer  ont 
reçu  des  réparations  complètes. 

Comme  les  locomotives  et  les  wagons  ont  un  plus  grand  poids  et  que  le  trafic 
augmente  l'on  a  décidé  de  poser  des  rails  plus  pesantes  que  ceux  en  usage,  lesquels 
pèsent  soixante-sept  livres  à  la  verge.  Ce  travail  a  été  commencé  durant  l'année  et  l'on 
a  enlevé  sur  un  parcours  de  vingt-quatre  milles  les  rails  pesant  soixante-sept  livres  à  la 
verge  pour  les  remplacer  par  de  nouveaux  pesant  quatre-vingts  livres  à  la  verge. 

Le  nombre  des  traverses  renouvelées  a  été  de  332,163. 

On  a  reballasté  des  portions  de  la  voie  à  différents  endroits  de  la  ligne  sur  un  par- 
cours total  de  deux  cent  dix  sept  milles  trois  quarts. 

Trois  milles  de  nouvelles  voies  d'évitement  ont  été  construits  à  différents  endroits. 

Les  ponts,  quais  et  bâtiments  ont  subi  les  réparations  nécessaires. 

Les  clôtures  ont  subi  les  réparations  nécessaires  et  l'on  a  construit  quatre-vingt-huit 
milles  et  demi  de  clôtures  neuves. 

Les  paraneiges  ont  été  réparés  et  l'on  en  a  érigé  deux  mille  huit  cent  soixante-onze 
perches  de  nouveaux. 

Les  abris  contre  la  neige  ont  été  réparés  et  l'on  a  construit  mille  pieds  linéaires  de 
nouveaux  abris. 

Trente-quatre  nouveaux  sémaphores  ont  été  érigés  à  différentes  stations. 

Le  matériel  roulant  a  subi  les  réparations  nécessaires  et  est  en  bon  état. 

On  a  reconstruit  aux  ateliers  du  chemin  de  fer  quatre  locomotives  et  l'on  en  a 
acheté  cinq  au  compte  du  revenu. 

On  a  également  reconstruit  aux  ateliers  du  chemin  de  fer  deux  wagons  fermés  à 
marchandises,  huit  wagons  plates-formes,  dix  sept  wagons  à  houille  et  deux  wagons 
Jlanger,  et  on  a  acheté  au  compte  du  revenu  cent  cinquante-cinq  wagons  fermés  et  deux 
cents  wagons  plates-formes. 


MATERIEL. 

Valeur  du  matériel  acheté $1,752,911  77 

Valeur  du  matériel  utilisé 1,665,607  19 

Valeur  du  vieux  matériel  vendu , 188,330  27 


Valeur  du  matériel  en  magasin  à  la  fin  de  l'exercice  : — 

Matériel  ordinaire,  y  compris  le  combustible $661,102  08 

Rails  et  attaches  de  fer  et  d'acier .  ". 309,952  52 

Total $971,054  60 


En  juillet  1899  la  Compagnie  dite  Dominion  Iron  and  Steel  a  commencée  l'érection 
de  vastes  usines  pour  la  fabrication  du  fer  à  Sydney,  et  les  travaux  de  construction  se 
poursuivent  avec  vigueur.  L'établissement  de  cette  industrie  a  beaucoup  activé  les 
affaires  dans  le  voisinage  et  produit  une  forte  augmentation  dans  le  trafic  du  chemin  de 
fer  ;  pour  y  faire  face  l'on  travaille  dans  le  moment  à  améliorer  les  constructions  et 
l'équipement  du  chemin  de  fer. 
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Le  2  mars  1900,  une  tempête  et  une  très  haute  marée  ont  causé  des  dommages  à 
une  partie  de  l'embranchement  de  Dartmouth. 

Le  19  avril  1900,  l'inondation  a  fait  du  dommage  au  pont  de  la  rivière  Etchemin. 

Le  2  mai  1900,  il  est  tombé  des  morceaux  de  rocher  de  la  falaise  près  de  Hadlow. 

Tous  ces  dommages  ont  été  réparés. 

Deux  gares  ont  été  accidentellement  détruites  par  le  feu,  l'une  à  Salt-Springs  le  26 
mai  1900,  et  l'autre  à  Coal-Branch  le  21  juin  1900, 

L'enlèvement  de  la  neige  et  de  la  glace  sur  la  voie  a  coûté  plus  que  l'année  précé- 
dente, on  a  dépensé  pour  cela  une  somme  de  quatre-vingt-neuf  mille  dollars. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

D.  POTTINGER, 

Chef  de  V exploitation  des  chemins  de  fer  de  l'Etat. 

A  M.  COLLINGWOOD  SCHREIBER,  C.  M.  G., 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef  des  Ch.  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  Ont. 
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64  VICTORIA,  A.  1901 
N°  2.— CHEMIN  DE  FER  INTERCOLON I AL. 


Dt. 


Compte  du  revenu,  exercice  finissant  le  30  juin  1900. 


Av. 


Exercice 
précédent. 

Dépenses. 

Exercice 
finissant  le 
30  juin  1900. 

Exercice 
précédent. 

Recettes. 

Exercice 
finissant  le 
30  juin  1900. 

S        c. 

1,100,190  62 
731, 2GG  31 

Traction,  relevé  n°  1 

Voitures,       n      n°  2 

$        c. 

1,385,069  90 

1,010,256  87 

962,978  41 

537,548  85 

309,832  94 

61,023  25 

4,266,710  22 
164,694  47 

4,431,404  69 
120,667  02 

$        c. 

1,167,453  16 

2,348,096  58 

222,781  70 

Voyageurs 

Marchandises .... 
Malles  et  divers.   . 

a       c. 

1,404,469  87 
2,912,790  52 

849,322  51 

453,971  00 

258,039  66 

72,896  11 

Entret.  de  la  voie  et  trav. ,  rel.  n°  3 

Gares,  relevé  n°  4 

Frais  généraux,  relevé  n°  5 

Circulation,  relevé  n°  6 

234,811  32 

Loyer  de  lignes 

3,465,686  21 
210,000  00 

3,675,686  21 
62,645  23 

3,738,331  44 

4,552,071  71 

3,738,331  44 

4,552,071  71 

3,738,331  44 

4,552,071  71 

E.  et  O.  E. 

Monctox,  N.B.,  30  juin  1900. 


T.  WILLIAMS, 

Comptable  en  chef  et  trésorier. 


Dt. 


N°  3.— CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL. 
Traction. — (Relevé  n°  1.) 


Av, 


Exercice 

Exercice 
finissant  le 
30  juin  1900. 

précédent. 

S        c. 
13.168  13 

Appointements  de  l'ingém 

eur  mécanicien  en  chef  et  des  commis,  dép 

mses  de 

S        c. 

317,748  69 

467,480  30 

29,846  39 

221,150  55 

32,325  07 

18,471  49 

1,100,190  62 

bureau  et  de  voyage 

Gages  des  conducteurs  de  locomotives,  chauffeurs  et  nettoyeurs 

Combustible 

Huile,  suif,  chiffons  et  menus  articles 

Réparations  aux  locomotives,  aux  renders  et  à  l'outillage  

Eau,  y  compris  les  réparations  aux  pompes  et  aux  réservoirs.    . . 
Divers 


16,755  G0 

359,996 

15 

601,867 

63 

24,891 

77 

316,999 

7S 

41,805 

73 

22,753  24 

1,385,069 

90 

E.  et  O.  E. 

Moncton,  N.-B.,  30  juin  1900. 


T.  WILLIAMS, 

Comptable  en  chef  et  trésorier. 
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Dépenses  pour  wagons. — (Relevé  n°  2.) 


Exercice 
précédent. 


74,687  97 
12,904  51 

172,634  33 
5,090  40 

317,994  42 
13,395  32 
91,442  71 
43,056  65 


•31,266  31 


Réparations  aux  voitures  à  voyageurs 

ii  wagons-poste,  à  messageries  et  à  baggage 

it  wagons  à  marchandises  et  aux  fourgons  de  conducteurs. 

,,  chasse-neige  et  dangers 

Salaires  des  conducteurs,  des  préposés  aux  baggages  et  des  serre-freins .  . 

Huile  et  chiffons  pour  garniture 

Menus  approvisionnements  et  combustible 

Diver- 


Exercice 
finissant  le 
30  juin  1900. 


9      c 

106,608  01 

27,563  80 

338,202  78 

5,851  81 

360,585  01 

5,473  20 

115,180  27 

50,791  99 


1,010,256  87 


E.  et  O.  E. 

Moncton,  N.B.,  30  juin  1900. 


T.  WILLIAMS, 

Coïïij  table  en  chrf  et  trésorier. 


N°  5.— CHEMIN    DE   FER   INTERCOLONIAL. 
Entretien  de  la  voie  et  des  travaux  d'art. — (Relevé  n°  3.) 


Exercice 
précédent. 


10,041  95 
125,872  93 

38,624  71 

99,163  35 

111,067  44 

6,562  33 
69,404  53 
14,516  00 
70,104  71 

3,964  56 


849,322  51 


Ingénieur  en  chef  et  ingénieurs,  commis,  et  dépenses  de  bureau  et  de  voyage.  . . 

Gages,  réparations  à  la  voie,  aux  clôtures  et  aux  sémaphores,  y  compris  les  nou- 
velles voies  d'évitement  construites 

Rails  et  attaches,  y  compris  les  nouvelles  voies  de  garage  construites 

Traverses 

Bois  de  charpente,  de  construction,  etc.,  pour  réparer  les  ponts,  les  fosses-bes- 
tiaux, les  clôtures,  etc 

Réparations  aux  quais 

h  aux  bâtiments  et  trottoirs,  annexes  et  prolongements  compris 

ii  à  l'outillage 

Pour  enlever  la  glace  et  la  neige 

Divers.., 


Exercice 

finissant  le 

30  juin  1900. 


9,558  42 

505,534  75 
35,565  81 
69,298  95 

134,953  57 

8,544  96 

86,546  97 

19,776  01 

88,873  51 

4,325  46 


962,978  41 


E.  et  O.  E. 

Moncton,  N.-B.,  30  juin  1900. 


T.  WILLIAMS, 

Comp'able  en  chef  et  trésorier. 
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N°  6.— CHEMIN    DE    FER   INTERCOLONIAL. 

Dépenses  des  gares.— (Relevé  n°  4.) 


Exercice 
précédent. 


S    c. 
365,429  78 

41  22 


453,971  00 


Salaires  et  gages  des  chefs  de  gares,  agents,  commis,  télégraphistes,  préposés  au 

baggage,  directeurs  de  garage,  aiguilleurs  et  journaliers 

Combustible,  huile,  éclairage,  papeterie,  billets,  et  autres  faux  frais. 


Exercice 

finissant  le 

30  juin  1900. 


•S    c. 

432,320  67 
105,228  18 


537,548  85 


E.  et  O.  E. 

Moncton,  N.-B.,  30  juin  1900. 


T.  WILLIAMS, 

Comptable  en  chef  et  tré&orier. 


N°  7.— CHEMIN    DE    FER   INTERCOLONIAL. 

Dépenses  générales. — (Relevé  n°  5.) 


Exercice 
précédent. 


109,200  96 


33,820  42 

14,871  36 
28,712  42 
5,184  30 
27,4S3  77 
38,766  54 


258.039  66 


Gérant  général,  inspecteurs  de  district,  directeurs  de  la  circulation,  agent  géné- 
ral du  transport  des  marchandises,  agent  général  des  voyageurs,  commis,  frais 
de  bureau  et  dépenses  de  voyage.. 

Comptable  en  chef  et  trésorier,  auditeur  du  service,  payeur,  caissier,  commis, 
frais  de  bureau  et  dépenses  de  voyage 

Dommages-intérêts — personnes,  animaux  et  marchandises 

Passages  d'eau    

Dépenses  pour  lignes  télégraphiques  (non  compris  le  salaire  des  télégraphistes). . 

Divers- Impressions,  publicité,  etc 

Frais  d'agences 


Exercice 
finissant  le 
30  juin  1900. 


122,136  64 

36.508  71 
16,770  31 
40.296  64 
6,434  45 
35,609  35 
52,076  84 


309,832  94 


E.  et  O.  E. 

Moncton,  N.-B.,  30  juin  1900. 


T.  WILLIAMS, 

C  mptable  en  chef  et  trésorier. 


W  8.— CHEMIN    DE   FER   INTERCOLONIAL. 
Crédits  spéciaux. — (Relevé  n°  6.) 


Exercice 
précédent. 

Loyer  des  lignes  affermées. 

Exercice 
finissant  le 
30  juin  1900. 

•S    c. 
140,000  00 

70,000  00 

Loyer  du  ch.  de  fer  Grand -Tronc — De  la  courbe  de  la  Chaudière  à  la  Chaudière,  et 
de  Ste-Rosalie  à  Montréal,  y  comp.  le  pont  Victoria  et  terminus  à  Montréal 

Loyer  du  chemin  de  fer  du  Comté  de  Drummond — De  Chaudière  à  Sainte- 
Rosalie  et  l'embranchement  de  Nicolet 

S    c. 

140,000  00 
24,694  47 

Exploité  comme  partie  du  chemin  de  fer  Intercolonial 

210,000  00 

164,694  47 

E.  et  O.  E. 

Moncton,  N.-B.,  30  juin  1900. 


T.  WILLIAMS, 

Comptable  en  chef  et  trvsori'.r. 
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N°  11.— CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL. 


Comptes  individuels,  exercice  terminé  le  30  juin  1900. 


The  Gray  &  Lawrence  Bros.   Co 
F.  E.  Came , 

Dt. 

$       c. 

S       c. 
6  75 

2,760  70 

3  50 

11  86- 

T.  A.  S.  DeWolf  et  Fils   

F.  D.  Corbett  et  Cie 

H.  A.  McKeown 

150  00 

Geo.  McDougall  et  Cie .    .               

1,466  00 

1,343  41 

132  28 

L.  R.  Harrison 

Pic-kf ord  et  Black 

J.  N.  Pouliot 

352  20 

R.  A.  et  J.  Stewart 

41  39 

J.  Richards  et  Fils                      

116  24 

33  70 

T.  CooketFils 

19  80 

P.  E.  Gallant 

173  36 

82  18 

1,679  07 
644  16 

J.  J.  McLeod 

H.  M.  Hamilton  .                                    

316  66 

1,131  52 
12  80 

49  87 

Av. 

G  14 

98  63 
20  00 

344  78 

10,527  45 

M.  J.  O'Brien 

409  55 

10,057  90 
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État  comparatif  des  moyennes,  exercice  terminé  le  30  juin  1900. 


Longueur  de  la  voie 

Nombre  de  milles  parcourus  par  les  locomotive? 


h  .i  wagons 

Recettes  par  mille  pour  chaque  locomotive.  . 
n  m        de  chemin  de  fer 


.   Cents. 
Dollars. 


Rapport  centésimal  des  recettes  provenant  des  voyageurs  aux  recettes  brutes 
n  n  marchandises  n 

i,  m  autres  recettes  h 


Dépenses  par  mille  parcouru  par  les  locomotives  : — 
Salaire  des  conducteurs,  chauffeurs  et  nettoyeurs. 

Combustible 

Huile,  suif,  chiffons  et  menus  articles 

Réparation  des  locomotives 

Eau  et  réparation  des  réservoirs 

Divers .    


Cents. 


Total 


Appoint,  de  l'ingén. -mécanicien  en  chef  et  dépenses  de  bureau  et  de  voyage. 
Total 


Fraction — par  mille  parcouru  par  les  locomotives 

Dépenses  des  wagons  n  

Entretien  de  la  voie  et  des  trav.  d'art — par  m  île  parcouru  par  les  locom, 

Dépenses  des  gares— par  mille  parcouru  par  les  locomotives 

Dépenses  générales  u  n  

Parcours  des  wagons  u  h  


_  Total  ... 
Loyer  des  lignes  affermées 


Cents 


Total  par  mille  parcouru 


Traction— par  mille  parcouru  par  les  convois 

Dépenses  des  wagons  ..  

Entretien  de  la  voie  et  des  trav.  d'art— par  mille  parcouru  par  les  locom. 

Dépenses  des  gares—  par  mille  parcouru  par  les  locomotives.. 

Dépenses  générales  n  u  

Parcours  des  wagons  m  h  


Cents. 


_  Total '.. 

Loyer  des  lignes  affermées 


Total  par  mille  parcouru  par  les  convois. 


Frais  d'exploitation  par  mille  de  chemin  de  fer 

Ordinaires 

Loyer  des  lignes  affermées 


Dollars. 


1899. 


1,314-67 

5,974,170 

4,881,695 

53,422,606 


62  57 
2,843  55 


31  23 

62  81 

5  96 


5  32 

7-83 

•50 

3  70 

•54 

•31 


18-20 
•22 


18  42 


1900. 


1,314  67 

6,828,005 

5,473,710 

63,810,012 


66  •  67 
3,462  52 


30  85 

63  99 

5  16 


20  04 

25 


20-29 


•  42 
■l'I 
22 
■60 
■32 
■22 


58-02 
3  51 


6153 


22-53 

14-98 

17  40 

930 

529 

149 


70-99 
430 


75-29 


2,636  16 
159  74 


2,795  90 


62-49 
241 


64  90 


"7  94 
3-01 


80  95 


3,245  46 

125  27 


3,370  73 


E.  et  O.  E. 

Moncton,  N.-R,  30  juin  1900. 


T.  WILLIAMS, 

Comptable  en  chef  et  trésorier 
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Chemin  de  fer  Intercolonial  du  Canada, 

Bureau  de  l'Inspecteur  général, 

Moncton,  N.-B.,  11  septembre  1900. 
Monsieur, — En  réponse  à  votre  lettre  du  14  juillet  je  vous  envoie  sous  pli  le  rapport 
annuel  sur  l'entretien  de  la  voie  et  des  constructions  pour  l'exercice  clos  le  30  juin  1900. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

J.  E.  PRICE, 

Inspecteur  général. 

M.    D.    POTTINGER, 

Chef  d'exploitation  général  des  chemins  de  fer  de  l'Etat, 
Moncton,  N.-B. 

Chemin  de  fer  Intercolonial  du  Canada, 

Bureau  de  l'Inspecteur  général, 

Moncton,  N.-B.,  14  avril  1900. 
Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  le  rapport  de  la  division  de  l'entre- 
tien de  la  voie  et  des  constructions  pour  l'exercice  clos  le  30  juin  1900. 

voie. 

Dans  le  cours  de  l'exercice,  sur  un  parcours  de  vingt-quatre  milles,  les  vieux  rails 
d'acier  de  4J  pouces,  pesant  67  livres  à  la  verge,  ont  été  enlevés  et  remplacés  par  des 
rails  neufs  de  5  pouces  pesant  80  livres  à  la  verge,  et  sur  un  parcours  de  un  mille  les 
vieux  rails  de  \\  pouces,  pesant  58  livres  à  la  verge,  ont  été  enlevés  et  remplacés  par 
des  rails  neufs  de  4J  pouces,  pesant  67  livres  à  la  vt  rge. 

Sur  un  parcours  de  vingt-deux  milles,  les  rails  usés  aux  bouts  ont  été  enlevés, 
coupés  et  reposés. 

TRAVERSES. 

On  a  renouvelé  durant  l'exercice  332,163  traverses  ordinaires  et  316  jeux  de 
traverses  d'aiguillage. 

BALLASTAGE. 

226,383  verges  cubes  de  ballast  ont  été  répandues  durant  l'exercice  sur  217f  milles 
de  la  voie  à  différents  endroits. 

SÉMAPHORES    ET    AIGUILLES. 

On  a  érigé  de  nouveaux  signaux  télégraphiques  aux  stations  suivantes  :  Halifax  (2), 
Brookfield,  Truro,  Ferrona-Jonction,  Antigonish,  Mulgrave,  Belmont,  Westch ester, 
Springhill-Jonction,  Calhoun,  Apohaqui  (2),  Sackville,  Amherst,  Traverse  de  Bouctouche, 
Hampton,  Saint-Jean  (3),  H^ircourt,  Rivière-Barnaby,  Rogersville  (2),  Jonction  de 
Kent  (2),  Metapédia,  Saint- Anaclet,  Rimouski,  Trois-Pistoles,  Ancien  Chemin  du  Lac, 
Drummond ville  (2),  Jonction  de  Sainte-Rosalie. 

Le  nombre  des  nouvelles  aiguilles  de  croisement  posées  dans  les  différentes  divisions 
au  cours  de  l'exercice  a  été  comme  suit  : — 

Entre  Halifax   et  Stellarton 26 

.i       Stellarton  et  Mulgrave ,      20 

ii       Pictou  et  la  Jonction  d'Oxford    5 

h       Truro  et  la  Jonction  de  Painsec 17 

h       la  Pointe-du  Chêne  et  Saint- Jean 23 

h       Moncion  et  Newcastle 15 

h       Newcastle  et  Campbellton 15 

h       Campbellton  et  Sainte-Flavie 14 

m       Sainte- Havie  et  Rivière  du-Loup 9 

m       Rivière  du-Loup  et  Lé  vis , 13 

m       la  Chaudière  et  Sainte-Rosalie 13 

Total  des  aiguilles  renouvelées 170 
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De  nouveaux  signaux  télégraphiques  ont  été  établi^  aux  stations  suivantes  : — 
Richmond,  Enfield,  Stewiacke,  Truro,  Glengarry,  Avondale,  Jaraes-River,  South-River, 
Pomquet,  Heatherton,  Bayfîeld-Road,  Sydney,  Leitches-Creek,  jonction  de  Sydney-Nord, 
Boisdale,  Grand-Narrows,  Iona,  Orangedale,  Rivière-Denys,  West-Bay-Road,  Lac- 
Vlclntyre,  Pointe-Tupper,  Oxford,  Jonction  de  Pugwash,  Pugwash,  Wallace,  Tatama- 
*ouche,  Denmark,  Rivière- Jean,  Meadow ville,  Scotsb  rn,  Anagance,  Saint- Anaclet, 
lainte-Luce,  Rimouski,  Bic,  Saint-Fabien,  Saint- Eloi,  Ile- Verte,  Rivière-du-Loup,  Carmel. 

Tous  les  autres  sémaphores,  aiguilles  de  croisement  ec  signaux  télégraphiques  de 
stations  sur  la  ligne  ont  été  réparés  quand  c'était  nécessaire. 

VOIES    DE    GARAGE. 

On  a  construit  au  cours  de  l'exercice  trois  (3)  milles  de  nou  elles  voies  d'évitemetit 
i  différents  endroits  le  long  de  la  ligne. 

CLÔTURES. 

On  a  construit  quatre-vingt-huit  milles  et  demi  (88  J)  de  nouvelles  clôtures  en  treillis 
métallique,  fil  métallique  Anchor  et  de  Page.  Des  réparations  considérables  ont  été 
faites  également  aux  anciennes  clôtures. 

ABRIS    CONTRE    LA    NEIGE    ET    PARANEIGES. 

x\u  cours  du  dernier  exercice  il  a  été  érigé  17,385  pieds  de  nouveaux  paraneiges  et 
1,000  pieds  d'abris  contre  la  neige.  De  fortes  réparations  ont  aussi  été  faites  aux  abris 
st  paraneiges  où  c'était  nécessaire  dans  les  différentes  sections  de  la  ligne. 

QUAIS    ET    CHEVALETS. 

A  la  jetée  n°  3,  terminus  en  eau  profonde  à  Halifax,  on  a  renouvelé  un  certain 
nombre  de  poteaux  d'amarrage. 

A  la  jetée  n°  4,  le  quai  et  le  hangar  ont  été  examinés  et  réparés  et  l'on  a  renou- 
velé quelques  piles.  Le  chevalet  sur  le  qrai  a  aussi  été  examiné,  soulevé  au  moyen  de 
vérins  et  on  a  posé  une  plate-forme 

A  la  jetée  n°  6,  l'on  a  posé  de  nouvelles  sablières  où  c'était  nécessaire,  et  l'on  a 
réparé  la  toiture  du  hangar. 

Aux  jetées  1,  2,  3,  4  et  5,  des  échelles  de  sauvetage  ont  été  obtenues  et  mises  en 
place  ;  on  a  aussi  placé  des  bouées  de  sauvetage  à  chacune  des  jetées. 

A  Richmond,  la  jetée  a  été  examinée  et  réparée  ;  on  a  enfoncé  des  pilotis  où  c'était 
nécessaire  et  renouvelé  une  partie  du  plancher. 

Le  chevalet  du  hangar  à  houille  a  aussi  été  examiné  et  l'on  y  a  fait  les  réparations 
nécessaires.  Deux  courbes  ont  été  renouvelées,  le  chevalet  a  été  calé  et  l'on  a  réparé  le 
garde-corps. 

A  Mulgrave,  on  a  renouvelé  en  bois  dur  avec  revêtement  en  merisier  l'angle  nord  du 
quai  qui  avait  été  endommagé.  Il  a  été  aussi  jugé  nécessaire  de  renouveler  environ  20 
pieds  du  revêtement  sur  le  côté  extérieur  du  quai.  Le  coffrage  du  côté  du  rivage  du 
dock  de  Mulgrave,  avarié  par  le  steamer  Mulgrave,  a  été  examiné  et  réparé  puis  revêtu 
en  bois  dur. 

A  Pirate-Harbour,  on  a  examiné  et  réparé  le  hangar  à  houille  et  le  chevalet  et  l'on 
a  posé  deux  portes  dans  le  toit  afin  de  décharger  la  houille  dans  le  hangar. 

A  Pictou,  l'on  a  fait  de  grandes  réparations  au  coffrage  du  quai. 

A  la  Pointe-Tupper,  le  quai  a  été  examiné  et  les  réparations  nécessaires  ont  été  faites. 

A  Amherst,  le  chevalet  à  houille  a  été  examiné  et  d'importantes  réparations  y  ont 
été  faites. 

A  Dorchester,  on  a  fait  d'importantes  réparations  au  quai  ;  le  chevalet  à  houille  a 
également  subi  des  réparations. 

A  la  Pointe-du-Chêne,  le  sommet  du  quai  des  bateaux  à  vapeur  a  été  recouvert  d'un 
plancher  de  pin,  et  l'on  a  aussi  fait  d:autres  réparations  au  quai. 
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A  Saint-Jean,  une  partie  du  sommet  du  quai  a  été  recouverte  de  madriers  en  pruche 
de  4  pouces  :  on  a  aussi  posé  un  nouveau  plancher  sur  la  plate- forme  de  la  gr  je  et  fait  de 
fortes  réparations  aux  autres  parties  du  quai. 

De  nouvelles  pièces  de  bois  et  traverses  ont  été  placées  sous  les  rails  du  chevalet  à 
houille  et  le  toit  du  hangar  à  houille  a  été  renouvelé  en  madriers  de  trois  pouces,  recou- 
vert de  poix  et  de  gravier. 

A  Dalhousie,  des  réparations  générales  on^  été  faites  au  quai  où  c'était  nécessaire. 

A  Campbellton,  le  chevalet  à  houille  a  été  examiné  et  réparé  et  l'on  a  posé  de  nou- 
velles traverses  sous  la  voie  où  il  y  en  avait  besoin. 

A  la  jonction  de  St-Charles  on  a  fait  les  réparations  nécessaires  au  chevalet  à  houille. 

A  Lévis,  les  caissons  des  quais  ont  été  remplis  et  l'on  a  fait  d'autres  réparations  où 
c'était  nécessaire. 

A  la  Pointe-Lé  vis,  le  plancher  de  la  jetée  Princess  a  été  réparé. 

BATIMENTS    ET    PLATES-FORMES. 


A  la  station  de  North  Street,  on  a  placé  des  barres  en  fer  galvanisé  dans  les  abat- 
jour  de  chaque  côté  du  toit  et  fait  les  réparations  nécessaires  aux  châssis  et  vitres  de  la 
toiture.  Il  a  été  posé  un  plancher  neuf  dans  la  salle  des  bagages.  Les  réparations  né- 
cessaires ont  aussi  été  faites  aux  portes  de  la  remise  des  convois,  et  la  salle  d'attente  a 
été  tapissée  de  papier  de  tenture  et  peinturée. 

A  Richmond,  on  a  recouvert  en  bardeaux  un  côté  du  toit  de  la  remise  aux  wagons 
et  réparé  les  planchers  et  solives  du  bâtiment.  De  nouvelles  longrines  ont  été  posées 
sur  quelques-uns  des  cendriers  des  locomotives  dans  la  rotonde  et  les  ateliers  des  machines, 
et  le  plancher  a  été  réparé.  Le  toit  des  logements  des  employés  du  chemin  de  fer  a  été 
recouvert  en  bardeaux  et  l'intérieur  du  bâtiment  réparé.  On  a  construit  dans  le  courant 
de  l'année  dernière  deux  maisons  de  cantonniers. 

Au  terminus  en  eau  profonde,  il  a  été  construit  une  vaste  plate- forme  déchargement 
de  200  pieds  de  longueur  sur  25  pieds  de  largeur,  avec  abords  inclinés  des  deux  côtés. 

La  plate-forme  pour  nettoyer  les  wagons  a  été  renouvelée. 

A  Rockingham,  la  plate-forme  a  été  examinée  et  prolongée  et  l'on  a  fait  les  répara- 
tions nécessaires  aux  bâtiments  de  la  station  et  au  hangar  à  houille. 

A  Prince's-Lodge,  la  plate-forme  a  été  réparée  et  prolongée  de  50  pieds. 

A  Fall-River,  on  a  construit  une  halte  et  prolongé  la  plate-forme  de  60  pied*. 

A  Bedford,  la  plate-forme  a  été  examinée  et  réparée  et  l'on  a  fait  de  légères  répara- 
tions à  la  demeure  du  chef  de  gare. 

A  la  jonction  de  Windsor,  le  toit  du  hangar  à  marchandises  a  été  recouvert  en  bar- 
deaux et  la  gare  a  subi  les  réparations  nécessaires.  On  a  prolongé  de  70  pieds  l'extrémité 
nord  de  la  plate-forme  à  voyageurs.  Un  plancher  neuf  en  bois  dur  a  été  posé  dans  la 
cuisine  et  les  murs  ont  été  lambrissés. 

A  Milford,  des  planchers  neufs  en  bois  dur  ont  été  posés  dans  le  bureau  du  chef  de 
gare  et  dans  la  salle  d'attente  et  les  murs  ont  été  lambrissés.  Le  hangar  à  marchandises 
a  été  examiné  et  répiré,  et  le  plancher  exhaussé  de  18  pouces.  On  a  construit  un  nou- 
veau parc  à  bestiaux. 

A  Enfield,  le  toit  de  la  gare  a  été  examiné  et  réparé. 

A  Elinsdale,  les  plates-formes  ont  été  examinées  et  réparées  où  c'était  nécessaire. 

A  Stewiacke,  de  nouvelles  poutres  ont  été  posées  sous  la  gare  et  l'on  a  fait  des 
réparations  à  la  plate-forme. 

A  Hilden,  la  plate-forme  des  marchandises  a  été  renouvelée  et  construite  à  la  hau- 
teur type.  Les  réparations  nécessaires  ont  été  faites  à  la  gare,  au  hangar  à  houille  et  à 
la  maison  des  cantonniers. 

A  Truro,  la  plate-forme  des  wagons  a  été  renouvelée,  on  a  examiné  et  réparé  la  plate- 
forme des  marchandises,  et  agrandi  le  bureau  du  hangar  aux  marchandises. 

A  Alton,  la  plate-forme  des  voyageurs  a  été  renouvelée. 

A  Valley,  les  murs  intérieur  et  extérieur  de  la  gare  ont  été  exan  inés,  réparés  et 
peinturés.      On  a  fait  les  réparations  nécessaires  au  parc  à  bestiaux. 

A  Riversdale,  la  gare  a  été  examinée,  réparée  et  peinturée,  et  l'on  a  fourni  de  nou- 
velles poutres.     On  s'est  procuré  des  châssis  doubles  pour  la  demeure  du  chef  de  gare. 
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A  Glengarry,  le  toit  de  la  gare  a  été  recouvert  en  bardeaux  et  l'on  a  réparé  les 
>ortes,  fenêtres,  etc.,  etc. 

A  Stellarton,  les  murs  du  bureau  du  chef  de  gare  et  de  la  salle  d'attente  ont  été 
ambrissés  et  peinturés.  Le  bâtiment  de  la  gare  a  été  examiné  et  réparé,  et  l'on  a  pein- 
,uré  les  ornements      Le  hangar  aux  marchandises  a  été  réparé  et  peinturé. 

A  New-Glasgow,  les  réparations  nécessaires  ont  été  faites  à  la  boiserie  de  la  gare  et 
t  la  plate-forme.      On  a  construit  un  petit  bureau  pour  les  préposés   aux  marchandises. 

A  Woodburn,  la  plate-forme  a  été  renouvelée  et  la  salle  des  voyageurs  réparée. 

A  Mérigomish-Ouest,  la  gare  a  été  examinée,  réparée,  peinturée  et  la  plate-forme 
-enouvelée.    On  a  aussi  peinturé  les  murs  à  l'intérieur  de  la  salle  d'attente. 

A  Merigomish-Ouest,  la  plate-forme  de  la  gare  a  été  renouvelée. 

A  Piedmont,  on  a  fait  les  réparations  nécessaires  à  la  gare,  au  hangar  à  houille, 
Itc,  et  l'on  a  peinturé  les  murs  intérieurs  de  la  salle  d'attente. 

A  Avondale,  les  murs  extérieurs  de  la  gare  ont  été  examinés,  réparés  et  peinturés. 
3n  a  également  peinturé  la  salle  d'attente,  le  bureau  du  chef  de  gare,  le  hangar  à  houille 
ît  les  cabinets. 

A  Barney's-River,  le  côté  nord  de  la  gare  a  été  recouvert  en  bardeaux,  des  gouttières 
:>nt  été  posées  et  l'on  a  examiné,  réparé  et  peinturé  le  bâtiment.  L'intérieur  de  la  gare 
i  été  également  peinturé. 

A.  Marshy  Hope,  la  plate-forme  a  été  examinée  et  réparée. 

A  James-River,  le  côté  sud  de  la  gare  a  été  recouvert  en  bardeaux  et  l'on  a  exa- 
miné, réparé  et  peinturé  la  gare  et  le  hangar  aux  marchandises.  On  a  aussi  peinturé  les 
murs  intérieurs  de  la  salle  d'attenîe  et  du  bureau. 

A  Antigouish,  la  gare  et  les  autres  bâtiments  ont  été  examinés,  réparés  et  peinturés, 
et  l'on  a  fait  de  même  pour  la  salle  d'attente  et  le  bureau  du  chef  de  gare.  Le  parc  à 
bestiaux  a  subi  les  réparations  nécessaires  et  on  a  construit  une  plate-forme  élevée  pour 
faire  monter  les  moutons  dans  les  wagons. 

A  South-River,  la  gare  a  été  examinée  et  réparée,  et  l'on  a  peinturé  les  murs  exté- 
rieurs ainsi  que  le  bureau  du  chef  de  gare  et  la  salle  d'attente.  La  plate-forme  a  été 
renouvelée. 

A  Pomquet,  les  réparations  nécessaires  ont  été  faites  au  toit  et  aux  murs  extérieurs 
de  la  gare,  et  le  bâtiment  a  été  peinturé  tant  à  l'extérieur  qu'à  l'intérieur.  On  a  égale- 
ment peinturé  le  hangar  à  houille  et  les  autres  bâtiments. 

A  Heatherton,  le  toit  et  les  murs  de  la  gare  ont  été  examinés,  réparés  et  peinturés. 
La  plate-forme  de  la  gare  a  été  réparée.  On  a  rempli  les  abords  des  terrains  de  la  gare 
a6n  de  mieux  accommoder  le  public.      Le  parc  à  bestiaux  a  été  également  réparé. 

A  Bayfield-R-oad,  la  gare  a  été  examinée  et  réparée,  et  l'on  a  peinturé  les  murs  de 
l'extérieur  et  de  l'intérieur.     La  plate-forme  a  été  renouvelée. 

A  Afton,  des  réparations  ont  été  faites  à  la  gare,  et  la  plate-forme  a  été  renouvelée. 
A  Tracadie,  on  a  renouvelé  une  moitié  de  la  plate-forme  de  la  gare.     Le  bureau  du 
chef  de  gare  et  la  salle  d'attente  ont  été  réparés  et  peinturés. 
A  Monastery,  on  a  renouvelé  la  plate-forme  de  la  gare. 

A  Havre-au-Bouehe,  les  réparations  nécessaires  ont  été  faites  aux  lucarnes  du  toit 
de  la  gare.  Des  planchers  neufs  ont  été  posés  dans  les  appartements  d'habitation,  en 
haut,  et  l'on  a  lambrissé  les  murs  de  deux  des  chambres.  La  gare,  le  hangar  à  houille, 
etc.,  ont  été  peinturés.      La  plate-forme  a  été  renouvelée. 

A  Mulgrave,  on  a  fait  les  réparations  nécessaires  à  la  plate-forme  des  voyageurs  et 
aux  murs  extérieurs  du  hangar  aux  marchandise-,  et  l'on  a  peinturé  le  hangar  et  la 
glacière. 

Les  réparations  nécessaires  ont  été  faites  à  toutes  les  gares  et  plates-formes,  de  la 
Pointe-Tupper  à  Sydney. 

A  Pictou,  on  a  posé  une  nouvelle  couverture  à  la  plate-forme  de  la  gare,  et  la  remise 
aux  locomotives  et  le  hangar  aux  marchandises  ont  été  examinés  et  réparés.  Les  répa- 
rations nécessaires  ont  aussi  été  faites  à  la  plaque  tournante. 

A  Scotch-Hill,  la  plate  forme  des  voyageurs  a  été  examinée  et  réparée. 
A  Wallace  et  à  Tatamagouche,  les  hangars  aux  marchandises  ont  été  agrandis.    A  la 
dernière  station,  des  planchers  neufs  en  bois  dur  ont  été  posés  dans  les  appartements  du 
chef  de  gare. 
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A  Sylvester,  on  a  prolongé  la  plate-forme  de  chargement,  et  le  bâtiment  de  la  gare 
a  été  réparé. 

A  Scotsburn,  Rivière- Jean  et  Meadow ville,  on  a  renouvelé  les  plates-formes  des  voya- 
geurs. 

A  Pugwash,  la  gare  et  le  hangar  aux  marchandises  sur  le  quai  ont  été  examinés  et 
les  réparations  nécessaires  faites. 

A  Westchester,  on  a  installé  de  nouveaux  cabinets  à  l'anglaise  dans  la  gare. 

A  Thompson,  la  cuisine  a  été-exhaussée  et  on  a  posé  de  nouvelles  poutres  au-dessous. 

A  la  Hivière-Philippe,  on  a  renouvelé  la  couverture  des  plates-formes  de  charge- 
ment de  100  pieds  de  longueur  par  18  pieds  de  largeur. 

A  la  Jonction  d'Oxford,  la  boiserie  du  toit  de  la  rotonde  a  été  examinée  et  réparée, 
et  on  a  po*é  une  nouvelle  toiture  Sparham.  Les  ornements  de  la  gare,  de  la  salle  aux 
bagages,  du  bureau  du  chef  de  gare  et  de  la  salle  d'attente  ont  été  peinturés.  Le  Adieux 
plancher  de  la  rotonde  a  été  enlevé  et  on  a  rempli  l'espace  au  moyen  de  cendres. 

A  la  Jonction  de  Spring-Hill,  les  salles  d'attente  pour  dames  ont  été  agrandies  et 
on  a  construit  un  bureau  pour  le  préposé  aux  bagages.  Des  cabinets  à  l'anglaise  de 
modèie  moderne  ont  été  installés  dans  les  sailas  d'attente  pour  dames  et  pour  messieurs, 
ainsi  que  dans  les  appartements  du  chef  de  gare.  Le  toit  de  l'atelier  de  réparations  a  été 
recouvert  en  bardeaux  et  l'on  a  fait  des  réparations  au  hangar  à  houille  et  posé  une  nou- 
velle toiture  Sparham.  La  boiserie  du  bureau  du  chef  de  gare,  de  la  salle  d'attente  pour 
dames  et  des  cabinets  a  été  peinturée. 

A  Sait  Springs,  les  murs  extérieurs  de  la  gare  ont  été  examinés  et  réparés. 

A  Nappan,  le  bâtiment  de  la  station  a  été  examiné  et  réparé,  on  a  exhaussé  le  plan- 
cher du  hangar  à  marchandises  et  recouvert  en  bardeaux  une  partie  du  toit.  Peinturé 
la  gare,  le  hangar  aux  marchandises  et  le  hangar  à  houille. 

A  IVJaccan,  on  a  posé  de  nouvelles  poutres  sous  la  gare,  ainsi  qu'examiné  et  réparé 
les  murs  extérieurs  et  le  toit.     Peinturé  le  bureau  du  chef  de  gare  et  la  salle  d'attente. 

A  Sackville,  on  a  examiné,  réparé  et  peinturé  la  gare  et  le  hangar  aux  marchandises. 

A  Athol,  le  toit  de  la  gare  a  été  recouvert  en  bardeaux  et  l'on  a  réparé  et  peinturé 
les  murs  extérieurs  de  la  gare. 

A  Evans,  la  halte  a  été  déplacée  et  l'on  a  posé  du  papier  et  couvert  de  bardeaux  les 
murs  extérieurs.     Un  toit  en  grosse  toile  a  été  posé  sur  le  bâtiment. 

A  Collège- Bridge,  la  gare  a  été  examinée  et  réparée,  et  un  côté  de  la  couverture 
recouvert  en  bardeaux. 

A  Dorchester,  en  haut,  de  nouvelles  poutres  ont  été  posées  sous  la  gare,  le  plancher 
du  hangar  aux  marchandises  a  été  renouvelé  et  l'on  a  examiné,  réparé  et  peinturé  les 
murs  extérieurs  des  deux  bâtiments.  On  a  lambrissé  le  plafond  et  les  murs  de  la  salle 
d'attente. 

A  Moncton,  il  a  été  construit  une  boutique  de  ferblantier  dans  l'une  des  sections  de 
la  vieille  rotonde.  Le  bâtiment  de  l'Etat,  occupé  par  le  surintendant  de  la  division  méca- 
nique, a  été  examiné  et  réparé,  et  le  toit  recouvert  de  bardeaux.  Il  a  été  construit  des 
hangars  à  houille  pour  un  certain  nombre  des  cottages  de  l'Etat.  Des  réparations  géné- 
rales ont  été  faites  à  tous  les  autres  bâtiments  où  c'était  nécessaire. 

Le  bâtiment  employé  par  la  division  du  matériel  pour  y  déposer  l'huile  a  été  recons- 
truit à  l'intérieur;  on  y  a  enlevé  les  vieux  réservoirs  pour  les  remplacer  par  des  neufs  ; 
on  y  a  installé  un  compteur  et  posé  un  certain  nombre  de  pompes. 

A  Humphry's-Milis,  la  plate-forme  des  voyageurs  a  été  réparée  et  l'on  a  renouvelé 
la  moitié  de  la  plate-forme  de  chargement. 

A  Boundary-Creek,  il  a  été  construit  une  plate-forme  de  chargement,  de  20  pieds 
par  1 2  pieds,  et  la  plate-forme  des  voyageurs  a  été  réparée. 

A  Salisbury,  les  plates-formes  de  chargement  et  des  voyageurs  ont  toutes  deux  été 
entièrement  renouvelées;  la  dernière  a  368  pieds  par  16  pieds  et  la  plate-forme  de  char- 
gement 200  pieds  par  12  pieds.  A  Petitcodiac,  d'importantes  réparations  ont  été  faites 
à  la  gare,  et  une  partie  de  la  plate  forme  de  200  pieds  par  12  pieds  a  été  renouvelée. 

A  Anagance,  on  a  fait  de  grandes  réparations  à  la  gare  et  la  plate-forme  a  été 
renouvelée. 

A  Sussex,  la  gare  que  le  feu  avait  endommagée  a  subi  de  grandes  réparations  et 
une  partie  de  la  plate-forme  a  été  renouvelée. 
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A  Chalet  et  à  Dunsinane,  on  a  construit  de  nouvelles  plates-formes  des  voyageurs 
de  75  pieds  de  longueur  par  8  pieds  de  largeur. 

A  Dorchester-Road,  on  a  construit  un  nouvel  abri  pour  les  voyageurs  et  la  plate- 
forme a  été  réparée. 

A  Pollet-River,  à  Bloomfield  et  à  Rothesay,  les  plates-formes  ont  été  examinées  et 
réparées. 

A  Torryburn,  la  plate-forme  de  146  pieds  par  16  pieds  a  été  renouvelée. 

A  Saint-Jean,  des  réparations  générales  ont  été  faites  à  tous  les  bâtiments  de  l'Etat 
servant  à  loger  les  employés.  La  plate-forme  de  100  pieds  par  12  pieds  sur  le  quai  de 
délestage  a  été  renouvelée  ;  on  a  également  renouvelé  la  plate  forme  de  l'exposition  de  301 
pieds  par  14  pieds. 

Une  nouvelle  plate-forme,  de  470  pieds  de  longueur  par  9  pieds  de  largeur,  a  été 
posée  dans  la  remise  des  convois.  On  a  aussi  renouvelé  la  plate-forme  des  voyageurs  de 
la  gare,  laquelle  a  125  pieds  par  12  pieds.  Les  réparations  nécessaires  ont  été  faites  au 
hangar  à  houille  et  au  chevalet,  à  la  rotonde  et  au  hangar  à  marchandises  et  au  quai  de 
délestage.  Un  plancher  neuf  en  bois  dur  a  été  posé  dans  le  restaurant  et  l'on  a  réparé 
le  plancher  de  la  chambre  des  bagages.  La  plate-forme  de  chargement  dans  la  cour  de 
Saint-Jean  a  subi  de  fortes  réparations.  Le  plancher  en  bois  sous  les  anciens  cabinets 
et  urinoirs  de  la  gare  étant  pourri  et  autrement  défectueux,  il  a  fallu  l'enlever.  On  l'a 
remplacé  par  un  plancher  de  vieux  rails  sur  lesquels  on  a  placé  du  béton,  puis  posé  par- 
dessus un  plancher  de  tuiles.  Ce  nouveau  plancher  est  tout  à  fait  solide.  On  a  égale- 
ment enlevé  l'ancien  plombage  ainsi  que  la  boiserie  des  cabinets  et  installé  de  nouveaux 
cabinets  et  urinoirs  se  vidant  automatiquement.  On  a  aussi  renouvelé  les  cloisons  en 
bois,  etc.,  des  cabinets.  Deux  cloisons  ont  été  ôtées  et  l'on  a  fait  quelques  autres  menues 
réparations.     L'ouvrage  entier  a  une  apparance  de  première  classe. 

A  Berry's- Mills,  la  gare  et  la  plate-forme  ont  été  examinées  et  réparées. 

A  Canaan,  on  a  construit  une  plate-forme  neuve. 

A  Coal-Branch,  les  murs  extérieurs  de  la  gare  ont  été  examinés  et  réparés,  et  l'on  a 
construit  un  nouveau  parc  à  bestiaux. 

A  Adamsville,  on  a  fait  les  réparations  nécessaires  à  la  gare  et  à  la  plate-forme. 

A  Harcourt,  la  gare  et  le  hangar  aux  marchandises  ont  été  examinés  et  réparés  où 
c'était  nécessaire.     La  plate-forme  a  également  été  réparée. 

A  la  jonction  de  Kent  et  à  Acadie ville,  les  plates-formes  ont  été  renouvelées. 

A  Tunnel-Siding,  on  a  construit  une  halte  et  une  plate-forme  pour  les  voyageurs. 

A  Rogersville,  le  toit  du  hangar  aux  marchandises  a  été  recouvert  de  bardeaux  et 
la  plate-forme  a  été  réparée. 

A  Barnaby-River,  on  a  fait  les  réparations  nécessaires  aux  murs  de  l'extérieur  et  de 
l'intérieur  de  la  gare.  Le  hangar  aux  marchandises  a  été  examiné  et  réparé  et  la  plate- 
forme renouvelée. 

A  la  jonction  de  Chatham,  la  gare  a  été  réparée.  La  plate-forme  a  également  été 
examinée,  réparée  et  prolongée. 

A  Indiantown,  la  gare  a  subi  les  réparations  nécessaires  et  on  a  posé  un  plancher 
neuf  en  bois  dur  dans  la  salle  d'attente.  La  remise  aux  locomotives  a  été  examinée  et 
réparée  et  le  toit  recouvert  de  bardeaux. 

A  Millerton,  la  gare  et  la  cuisine  ont  été  réparées,  et  le  toit  de  la  cuisine  recouvert 
de  bardeaux. 

A  Newcastle,  on  a  réparé  et  recouvert  de  bardeaux  les  toits  de  la  gare,  du  magasin 
d'huile  et  de  la  forge.  Un  plancher  neuf  en  bois  dur  a  été  posé  dans  la  gare.  Les 
réparations  nécessaires  ont  été  faites  à  la  rotonde,  à  la  forge  et  à  la  plaque  tour- 
nante dans  la  rotonde.     La  plate-forme  de  la  gare  a  été  renouvelée. 

A  la  jonction  de  Gloucester,  on  a  fourni  des  châssis  doubles  aux  appartements 
d'habitation  de  la  gare. 

A  Beresford  et  à  Nigadoo,  on  a  construit  des  abris  pour  les  voyageurs. 

A  Bathurst,  on  a  examiné,  réparé  et  peinturé  la  boiserie  du  bureau  du  chef  de  gare, 
la  salle  d'attente  et  les  appartements  d'habitation.  Des  réparations  générales  ont  été 
faites  au  hangar  à  houille  et  à  l'abri  des  pompes.  On  a  construit  un  bureau  dans  le 
hangar  aux  marchandises  à  l'usage  de  l'agent.  La  plate-forme  de  chargement  a  été 
enlevée  et  reposée  à  un  nouvel  endroit  afin  de  permettre  de  prolonger  les  voies  de  garage 
des  marchandises. 
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A  Petit- Rocher,  la  gare  a  été  examinée  et  l'on  a  réparé  où  c'était  nécessaire. 

A  Belledune,  on  a  creusé  un  puits  pour  fournir  l'eau  au  chef  de  gare. 

A  Jacquet-River,  les  murs  extérieurs  de  la  gare  ont  été  examinés,  réparés  et  pein- 
turés.    On  a  construit  un  nouveau  parc  à  bestiaux. 

A  Nash's-Creek,  la  boiserie  intérieure  de  la  gare  a  été  peinturée  et  l'on  a  fait  les 
réparations  nécessaires  au  hangar  à  houille. 

A  New-Mills,  le  bureau  du  chef  de  gare  a  été  réparé  et  peinturé. 

A  Charlo,  on  a  examiné  et  réparé  le  bâtiment  du  réservoir  et  recouvert  le  toit  en 
bardeaux.  Les  réparations  nécessaires  ont  été  faites  aux  appartements  d'habitation  du 
chef  de  gare. 

A  Eel-River,  la  plate  forme  des  voyageurs  a  été  abaissée  et  on  y  a  fait  de  grandes 
réparations. 

A  Dalhousie,  les  murs  intérieurs  de  la  remise  aux  locomotives  ont  été  lambrissés. 

A  la  jonction  de  Dalhousie,  la  boiserie  de  l'intérieur  de  la  gare  a  été  examinée, 
réparée  et  peinturée,  et  l'on  a  obtenu  trois  doubles- châssis. 

A  Campbellton,  on  a  examiné  et  remis  en  bon  état  les  tuyaux  à  eau  et  le  drainage 
de  l'habitation  du  surintendant  Rennels.  On  a  lambrissé  et  peinturé  les  murs  intérieurs 
des  bureaux  suivants  :  ceux  du  surintendant  Runnels,  des  chefs  du  mouvement  et  des 
conducteurs.  Un  plancher  neuf  en  bois  dur  a  été  posé  dans  le  bureau  du  maître  de  la 
voie.  Les  habitations  du  contremaître  des  locomotives  et  du  chef  de  gare  ont  été 
examinées  et  réparées.  Le  bureau  du  préposé  aux  bagages  a  été  agrandi  et  on  y  a  cons- 
truit une  cheminée.  On  a  exaunné  et  réparé  le  hangar  aux  marchandises  et  la  glacière. 
La  plaque  tournante  et  les  cendriers  des  locomotives  dans  la  rotonde  ont  été  examinés 
et  réparés  où  c'était  nécessaire.  On  a  également  fait  des  réparations  à  la  toiture  du 
bâtiment. 

A  Métapédia,  le  toit  de  la  gare  a  été  recouvert  de  bardeaux  et  des  réparations  ont 
été  faites  à  l'intérieur  du  bâtiment.   La  plate-forme  de  la  gare  a  été  examinée  et  réparée. 

A  Mi^stream,  la  gare  et  la  maison  du  chef  des  cantonniers  ont  été  examinées, 
réparées  et  peinturées. 

A  Assametquaghan,  les  réparations  nécessaires  ont  été  faites  aux  murs  extérieurs 
de  la  gare  et  le  bâtiment  a  été  peinturé.  On  a  aussi  peinturé  les  deux  maisons  des  chefs 
des  cantonniers. 

A  Causapscal,  on  a  lambrissé  les  murs  du  bureau  du  chef  de  gare  et  de  la  salle 
d'attente  des  dames,  et  l'ancien  hangar  aux  marchandises  a  été  converti  en  une  salle 
d'attente  pour  les  messieurs.  Les  murs  extérieurs  de  la  gare  ont  été  examinés,  réparés 
et  peinturés.  On  a  installé  deux  cabinets  à  l'anglaise,  et  le  toit  du  hangar  à  houille  a 
été  recouvert  en  bardeaux.  La  plate-forme  a  été  examinée  et  réparée,  et  on  l'a  prolongée 
sur  un  espace  de  75  pieds  par  8  pieds  de  largeur. 

A  Salmon-Lake,  on  a  construit  une  plate-forme  de  chargement,  puis  examiné  et 
réparé  la  gare. 

A  Amqui,  la  place-forme  des  voyageurs  a  été  examinée  et  l'on  y  a  fait  de  grandes 
réparations. 

A  Sayabec,  la  gare  a  été  examinée  et  réparée  et  l'on  a  peinturé  la  boiserie  de  l'inté- 
rieur ainsi  que  la  boiserie  des  appartements  d'habitation. 

A  Saint-Moïse,  les  réparations  nécessaires  ont  été  faites  au  toit,  et  les  murs  exté- 
rieurs de  la  gare  ont  été  examinés,  réparés  et  peinturés. 

A  Petit-Métis,  des  réparations  générales  ont  été  faites  à  la  gare  ;  on  a  construit  un 
nouveau  parc  à  bestiaux  et  la  plate-forme  a  été  examinée  et  réparée  où  c'était  nécessaire. 

A  Saint-Octave,  la  gare  a  été  axaminée  et  réparée,  et  une  partie  de  la  plate-forme 
renouvelée. 

A  Sainte-Flavie,  des  réparations  générales  ont  été  faites  à  la  gare  et  à  quelques-uns 
des  cendriers  de  la  rotonde.    On  a  aussi  fait  <  es  réparations  nécessaires  au  hangar  à  houille. 

A  Sainte  Luce,  la  gare  et  la  plate-forme  ont  été  examinées  et  réparées. 

A  Saint- Anaclet,  les  réparations  nécessaires  ont  été  faites  à  la  gare. 

A  Rimouski,  la  gare  a  été  examinée  et  réparée  ;  on  a  également  réparé  le  bureau 
situé  sur  le  quai  de  Rimouski  ainsi  que  la  glacière  à  la  gare. 

A  Saint- Fabien,  des  réparations  générales  ont  été  faites  à  la  gare  et  au  hangar  à 
marchandises,  el.  la  plate-forme  a  été  renouvelée. 
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A  Saint-Simon,  on  a  fait  du  lambrissage  aux  murs  de  l'intérieur  de  la  gare. 

A  Saint- Arsène,  le  toit  de  la  gare  a  été  en  partie  recouvert  de  bardeaux,  et  les 
murs  de  l'intérieur  et  de  l'extérieur  ont  été  examinés  et  réparés. 

A  la  Rivière-du-Loup,  des  réparations  générales  ont  été  faites  à  la  gare,  à  la  bou- 
tique du  forgeron  et  au  hangar  à  houille.  Les  pièces  de  bois  du  dessus  de  quelques-uns 
des  cendriers  de  la  rotonde  ont  été  renouvelées,  et  l'on  a  construit  une  nouvelle  plate- 
forme conduisant  au  hangar  à  houille  de  300  pieds  de  longueur  par  30  pieds  de  largeur. 

A  l'Ancien  Chemin  du  Lac,  la  plate-forme  des  voyageurs  a  été  réparée. 

A  Saint- Alexandre,  des  planchers  neufs  en  bois  dur  ont  été  posés  dans  le  bureau 
du  chef  de  gare,  la  salle  d'attente  et  la  cuisine,  et  l'on  a  construit  un  porche. 

A  Saint- And  ré,  les  plates-formes  de  la  gare  et  du  hangar  aux  marchandises  ont 
été  examinées  et  réparées. 

A  Saint-Philippe  de  Néri,  des  planchers  neufs  en  bois  dur  ont  été  posés  dans  le 
bureau  du  chef  de  gare,  la  salle  d'attente  et  la  cuisine. 

A  la  Rivière-Ouelle,  à  Sainte-Anne  et  à  Saint-Jean-Port-Joli,  les  plates-formes  de 
gare  ont  été  examinées  et  réparées. 

Au  Cap-Saint  Ignace,  on  a  construit  un  porche  à  la  gare  ainsi  que  lambrissé  le 
bureau  du  chef  de  gare. 

A  Montmagny,  on  a  agrandi  le  hangar  à  marchandises  et  construit  un  abri  de 
wagonnet  pour  le  cantonnier. 

A  Saint-François,  le  bureau  du  chef  de  gare  a  été  lambrissé  et  peinturé. 

A  Saint- Valier,  les  réparations  nécessaires  ont  été  faites  à  une  partie  de  la  vieille 
plate-forme  de  la  gare. 

A  Saint-Michel,  on  a  lambrissé  et  peinturé  la  salle  d'attente  et  les  bureaux  du  chef 
de  gare. 

A  la  Jonction  Saint-Charle?,  on  a  fourni  une  contre-porte  et  on  a  posé  des  plan- 
chers neufs  en  bois  dur  dans  le  bureau  du  chef  de  gare  et  dans  la  salle  d'attente. 

A  la  Courbe  de  la  Chaudière,  d'importantes  réparations  ont  été  faites  au  toit  ainsi 
qu'aux  murs  de  l'intérieur  et  de  l'extérieur  des  logements  appartenant  à  l'Etat  ;  on  a 
aussi  examiné  et  jointoyé  les  murs  de  fondation. 

A  la  Jonction  de  la  Chaudière,  on  a  construit  un  abri  de  wagonnets  pour  les  can- 
tonniers et  posé  de  nouvelles  portes  à  l'abri  des  balances.  La  forge  a  été  examinée  et 
réparée,  et  une  addition  de  50  par  12  pieds  a  été  faite  au  bâtiment. 

A  Hadlow,  la  plate-forme  de  la  gare  a  été  prolongée  de  100  pieds  ;  on  a  posé  12 
cheminées  en  bois  à  la  rotonde  et  renouvelé  un  certain  nombre  des  longrines  des  cen- 
driers aux  locomotives. 

A  la  Pointe-Lé  vis,  le  logement  appartenant  à  l'Etat  et  occupé  par  M.  King  a  subi 
d'importantes  réparations.  On  a  fait  les  réparations  nécessaires  aux  murs  extérieurs 
de  l'atelier  dans  lequel  se  réparent  les  wagons,  et  posé  un  plancher  neuf  en  bois  dur. 

A  la  Jonction  d'Harlaka,  on  a  construit  un  nouveau  parc  à  bestiaux. 

A  Lévis,  on  a  construit  trois  bureaux  au  second  étage  du  bâtiment,  dans  la  partie 
servant  autrefois  de  restaurant.  Les  toitures  du  bâtiment  pour  l'éclairage  à  l'électricité 
et  du  hangar  à  houille  ont  été  recouvertes  en  bardeaux  et  le  magasin  a  été  agrandi  de 
40  par  12  pieds. 

A  Saint- Apollinaire,  on  a  construit  un  nouveau  hangar  à  houille. 

Au  parc  de  l'Orignal,  on  a  fait  les  réparations  nécessaires  à  la  gare  et  la  plate-forme 
qu'un  convoi  jeté  hors  de  la  voie  à  cet  endroit  avait  endommagées. 

Aux  Chutes  Maddington,  la  plate-forme  a  été  prolongée  de  137  pieds. 

A  la  Jonction  Saint-Léonard,  on  a  construit  un  nouveau  parc  à  bestiaux. 

A  Nicolet,  la  remise  aux  locomotives  a  été  examinée  et  réparée. 

A  Drummondville,  on  a  construit  un  magasin  ainsi  qu'un  petit  bâtiment  à  l'usage 
du  préposé  au  combustible.  Les  réparations  nécessaires  ont  été  faites  à  la  remise  aux 
locomotives  et  au  hangar  à  houille  et  le  chevalet  a  été  exhaussé  de  deux  pieds. 

A  Sainte-Rosalie,  on  a  construit  une  plate-forme  de  60  pieds  de  longueur. 

PONTS    ET    PONCEAUX. 

La  maçonnerie  du  mur  de  soutènement,  de  North  Street  au  viaduc,  Campbell- Road, 
Halifax,  a  été  examinée,  réparée  et  jointoyée. 
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Deux  culées  du  pont  de  la  rivière  Rawdon  ont  été  examinées,  réparées  et  jointoyées. 

A  Grand-Lac  on  a  fait  les  réparations  nécessaires  à  la  maçonnerie  du  ponceau. 

Un  mur  du  soutènement  en  caissons  a  été  bâti  à  chaque  extrémité  du  pont  de 
Stewiacke. 

On  a  construit  un  mur  de  soutènement  en  maçonnerie  de  pierre  sèches  aux  culées- 
des  ponts  de  Malcolm,  d'Enfield  et  de  Wellington. 

Un  garde  corps  en  fer  a  été  posé  au  sommet  du  pont  de  la  rivière  du  Castor. 

Le  ponceau  à  l'ouest  de  la  station  de  Milford  a  été  examiné  et  réparé,  et  l'on  y  a 
posé  un  nouveau  pont  en  béton. 

On  a  pratiqué  un  passage  pour  les  bestiaux  de  20  pieds  de  longueur,  6  pieds  de 
hauteur,  et  4  pieds  6  pouces  de  largeur  sous  la  levée  du  chemin  de  fer  à  la  voie  d'évite- 
ment  de  Dewis.  Les  réparations  nécessaires  ont  été  faites  aux  extrémités  de  cinq  pon- 
ceaux  entre  Barney-Brook  et  Milford. 

Les  longrines,  traverses  et  plaques  de  mur  de  cinq  ponceaux  entre  Elmsdale  et 
Stewiacke  ont  été  renouvelées. 

On  a  construit  des  murs  de  soutènement  en  pierres  sèches  aux  culées  de  quatre 
petits  ponts  entre  Elmsdale  et  Milford. 

Un  nouveau  ponceau  fermé  en  bois  d'environ  2  pieds  par  2  pieds  a  été  posé  dans  la 
cour  de  la  station  d'Elmsdale  pour  laisser  écouler  l'eau  drainée  de  la  surface. 

La  maçonnerie  d'un  vieux  ponceau  ptès  d'Enfield  a  été  démolie  et  remplacée  par 
un  tuyau  en  fonte  de  24  pieds  de  longueur,  ayant  12  pieds  de  maçonnerie  à  chaque  bout. 

Les  réparations  nécessaires  ont  été  faites  à  la  maçonnerie  de  trois  ponceaux  dans 
le  voisinage  de  la  station  de  Shubenacadie. 

La  maçonnerie  du  mur  de  soutènement  du  ponceau  arqué  près  de  Stewiack  a 
été  examinée,  réparée  et  jointoyée,  et  on  en  a  réparé  le  pavage. 

Comme  on  a  prolongé  la  voie  de  garage  à  Hilden,  il  a  fallu  en  conséquence  pro- 
longer les  deux  culées  du  pont  à  cet  endroit  ;  l'ouvrage  a  nécessité  à  peu  près  70  verges 
cubes  de  maçonnerie. 

Un  ponceau  fermé  de  2  pieds  par  2  pieds  près  de  Truro,  qui  s'était  effondré,  a  été- 
nettoyé  et  reconstruit. 

Deux  nouvelles  culées  ont  été  construites  au  pont  de  Lydia-Brook. 

On  a  renouvelé  cinq  ponceaux  fermés  en  cèdre  de  2J  par  2  pieds  entre  Landsburg 
et  Hopewell. 

Le  pont  traversant  le  ruisseau  à  West- River,  lequel  a  18  pieds  de  largeur  et  23 
pieds  de  longueur,  avec  culées  en  bois  de  4  pieds  de  hauteur,  a  été  renouvelé. 

A  Pine-Tree,  on  a  renouvelé  en  employant  des  pilotis  créosotes  150  pieds  du  vieux 
pont  de  pilotis,  et  on  y  a  posé  un  tablier-type  en  pin  dur.  Des  culées  en  caissons  de 
cèdre  ont  été  construites  au  bout  ouest  du  pont.  Sous  le  pont  l'on  a  bâti  un  viaduc 
pour  servir  pendant  l'hiver. 

Trois  ponceaux  fermés  en  cèdre  ont  été  posés  entre  Merigomish  et  Avondale,  en 
remplacement  des  ponceaux  en  pierre  défectueux  avariés  par  l'inondation. 

A  Antigonish,  le  pont  sur  chevalets  de  745  pieds  de  largeur  a  été  renouvelé  en 
employant  un  pin  dur. 

A  McDonald's-Cove,  le  vieux  pont  en  pilotis  a  été  remplacé  par  un  ponceau  à 
poutres  de  12  pieds,  avec  culées  en  cèdre,  et  le  restant  du  pont  a  été  rempli. 

De  nouvelles  traverses  en  pin  dur  ont  été  posées  au  ponceau  près  de  South-River 
et  les  murs  ont  été  recouverts  de  ciment. 

Les  réparations  nécessaires  ont  été  faites  aux  murs  et  couvertures  de  trois  pon- 
ceaux entre  South-River  et  Pomquet. 

A  Pomquet  on  a  posé  une  nouvelle  courbe  au  chevalet  et  on  a  posé  un  certain 
nombre  de  poteaux  neufs  pour  consolider  les  vieilles  courbes. 

De  nouvelles  pièces  de  bois  ont  été  placées  à  chaque  extrémité  du  pont  de  Pomquet. 

A  Pettipas-Cove  et  à  Gerrior's-Cove  des  ponceaux  fermés  de  5  par  6  pieds  ont  été 
posés  en  remplacement  des  anciens  ponts  de  pilotis  et  le  reste  des  ponts  a  été  rempli 

A  Gerrior's-Marsh,  deux  vieux  ponts  de  pilotis  ont  été  remplacés  par  des  ponceaux 
fermés  en  cèdre  de  6  par  8  pieds  et  de  5  par  6  pieds  respectivement,  et  le  reste  des 
ponts  a  été  rempli. 

A  Monastery  et  à  Black-River,  les  culées  en  pierre  des  ponts  ont  été  examinées  et 
jointoyées. 


i  CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL.  85 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

Entre  Tracadie  et  Monastery,  les  murs  en  aile  de  l'un  des  bouts  d'un  grand  ponceau 
arqué  ont  été  reconstruits.  On  a  examiné  et  jointoyé  les  culées  d'un  pont  de  20  pieds 
de  travée  et  posé  un  nouveau  tablier  en  pin  dur. 

Au  chemin  Tracadie,  on  a  construit  des  culées  en  pierre  et  murs  de  soutènement  au 
grand  chevalet  que  l'on  doit  remplacer  par  un  pont  à  poutres  et  plaques  d'acier. 

On  a  peinturé  le  bois,  les  touio  et  le  tablier  du  pont  de  grillage  du  passage  d'eau  à 
Mulgrave. 

A  la  Petite-Rivière,  des  pièces  de  bois  en  pin  dur  ont  été  placées  àchaque  bout  dupont. 

Des  réparations  générales  ont  été  faites  à  tous  les  ponts  et  ponceaux  où  c'était 
nécessaire,  entre  la  Pointe-Tupper  et  Sydney. 

La  maçonnerie  de  plusieurs  ponceaux  entre  Stellarton  et  Pictou  a  été  examinée, 
réparée  et  jointoyée. 

A  French-River,  une  cheminée  de  béton  a  été  posée  autour  des  quatre  piliers. 

De  nouveaux  tabliers-types  en  pin  dur  et  garde-corps  ont  été  posés  sur  les  ponts 
suivants  dans  la  division  O.  et  N.  0.  :  West  River,  Middle-River,  Harris  et  Gut. 

Les  réparations  nécessaires  ont  été  faites  au  pont  de  la  rivière  de  Waugh. 

A  Pugwash,  on  a  examiné  et  jointoyé  la  maçonnerie  des  culées  et  d'un  pilier. 

De  grandes  réparations  ont  été  faites  à  un  ponceau  en  pierre  de  3  par  4  pieds  près 
•d'Oxford.  On  a  réparé  les  couvertures  en  pierre  de  trois  ponceaux  dans  le  voisinage  de 
la  Jonction  de  Pugwash,  et  jointoyé  les  extrémités  de  ces  ponceaux. 

A  Tatamagouche,  on  a  démoli  et  reconstruit  les  vieux  murs  et  bouts  de  maçonnerie 
des  ponceaux  nos  1,  2  et  3.     On  a  aussi  posé  de  nouvelles  couvertures  à  ces  ponceaux. 

Entre  Scotch-Hill  et  Brown's-Point  on  a  examiné,  réparé  et  jointoyé  six  ponceaux. 

Les  réparations  nécessaires  ont  été  faites  aux  murs  et  l'on  a  posé  de  nouveau  un 
ponceau  arqué  de  8  pieds  sur  l'embranchement  de  Pugwash. 

A  Truro,  une  des  culées  du  pont  "Y"  a  été  démolie  et  reconstruite. 

A  Belmont,  d'importantes  réparations  ont  été  faites  au  pilier  central  du  pont, 
affouillé  d'un  côté. 

A  Onslow,  on  a  construit  le  long  du  sommet  de  la  levée  un  coffrage  de  155  pieds 
de  longueur  et  de  5  pieds  6  pouces  de  hauteur  qui  a  été  rempli  de  pierres. 

Un  grand  ponceau  fermé  en  cèdre  a  été  posé  entre  la  Jonction  d'Oxford  et  Thomson. 

Les  réparations  nécessaires  ont  été  faites  au  tunnel  du  ruisseau  de  Caldwell. 

La  maçonnerie  d'un  certain  nombre  de  ponceaux  fermés  entre  Truro  et  la  Jonction 
de  Painsec  a  été  examinée,  réparée  et  jointoyée. 

A  Calhoun's-Bridge  on  a  construit  des  murs  de  ballast  et  la  maçonnerie  du  pont  a 
été  examinée  et  jointoyée. 

Un  nouveau  tablier-type  en  pin  dur  a  été  posé  sur  le  pont  du  Creek  de  Breau,  près 
de  Memramcook . 

Un  nouveau  plancher  a  été  posé  au  viaduc  à  McLean's-Corner. 

Une  des  culées  en  pierre  du  viaduc  à  Mountain- Road,  Moncton,  a  été  démolie  et 
reconstruite. 

De  fortes  réparations  ont  été  exécutées  au  pont  sur  l'embranchement  conduisant  à 
la  sablonnière  de  Portage,  l'inondation  avait  endommagé  ce  pont.  Les  réparations 
nécessaires  ont  également  été  faites  à  la  maçonnerie  et  aux  superstructures  des  ponts  de 
Harris,  Mill-Stream,  Brookville,  Quispamsis  et  McCafferty. 

Un  bout  du  ponceau  arqué  près  de  la  Jonction  de  Painsec  a  été  démoli  et  recons- 
truit ;  on  a  aussi  réparé  deux  ponceaux  arqués  et  deux  ponceaux  fermés  près  de  cette 
station. 

A  Cooks-Brook  on  a  posé  un  nouveau  ponceau  en  pierre  de  4  par  2\  pieds  et  de  22 
pieds  de  longueur. 

La  maçonnerie  de  six  ponceaux  en  pierre  entre  Moncton  et  Boundary-Creek  a  été 
examinée,  réparée  et  jointoyée. 

Deux  nouveaux  ponceaux  en  pierre,  l'un  de  35  pieds  de  longueur  et  de  6  pieds  de 
largeur  et  l'autre  de  25  pieds  de  longueur  par  2  pieds  6  pouces  de  largeur  ont  été  cons- 
truits à  une  petite  distance  à  l'ouest  de  1^  station  de  Salisbury. 

On  a  posé  un  nouveau  ponceau  en  cèdre  près  de  la  station  de  Bloomneld. 

A  Lakeside,  près  de  Hampton,  on  a  posé  un  plancher  neuf  sur  le  viaduc  au-dessus 
de  la  voie,  et  des  courbes  en  bois  sous  les  extrémités  du  pont. 
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A  Saint-Jean,  les  viaducs  au-dessus  de  la  voie  des  rues  Stanley  et  Wall  ont  été 
examinés  et  réparés. 

Les  réparations  nécessaires  ont  aussi  été  faites  au  pont  tournant  sur  le  prolonge- 
aient du  port. 

Un  ponceau  fermé  en  cèdre  près  de  Berry's-Mills  qui  s'était  effondré  a  été  renouvelé. 

A  Coal-Branch  on  a  renouvelé  en  pin  dur  une  partie  des  tabliers  des  ponts  de  l'est 
et  de  l'ouest. 

Un  certain  nombre  des  ponceaux  fermés  en  cèdre  entre  Rogersville  et  Coal-Branch 
ont  été  examinés  et  réparés  où  c'était  nécessaire. 

A  Derby,  on  a  renouvelé  dans  le  viaduc  au-dessus  de  la  voie  un  certain  nombre  des 
poutres  en  pin  dur. 

On  a  examiné,  réparé  et  jointoyé  la  maçonnerie  des  ponts  suivants  entre  Moncton 
et  New-Castle  :  Cocagne  nord  et  sud,  Bouctouche,  South- Forks,  North-Brook,  Main- 
River,  Kouchibouguac,  3e  passage  à  niveau,  Barnaby-River,  pont  de  la  rivière  Barnaby, 
et  Miramichi  nord  et  sud-ouest. 

Un  nouveau  tablier-type  en  pin  dur  et  garde-corps  ont  été  posés  au  pont  de  Népi- 
siguit  et  on  a  construit  un  nouveau  mur  en  pierre  de  ballast  au  bout  est  de  ce  pont. 

La  maçonnerie  du  pont  de  Tatagouche  a  été  examinée,  réparée  et  jointoyée. 

Les  poutres  en  pin  dur  d'un  certain  nombre  de  ponceaux  ouverts  entre  Bathurst  et 
Jacquet-River  ont  été  renouvelées. 

On  a  posé  un  garde  corps  au  pont  de  Moffat  près  de  Campbellton. 

Entre  Métapédia  et  Mill-Stream  on  a.  renouvelé  les  parties  en  pin  dur  et  les  traverses 
de  douze  ponceaux  ouverts. 

On  a  renouvelé  un  certain  nombre  des  traverses  en  pin  dur  dans  le  tablier  du  pont 
de  McKinnon's-Brook. 

Renouvelé  également  les  poutres  et  traverses  en  pin  dur  de  huit  ponceaux  ouverts 
entre  Assametquaghan  et  Amqui. 

Un  nouveau  ponceau  en  cèdre  a  été  construit  dans  la  cour  de  la  station  d'Amqui, 
et  on  a  prolongé  le  ponceau  dans  la  cour  de  la  station  de  Cedar-Hall. 

La  nouvelle  maçonnerie  des  ponts  suivants  a  été  examinée,  réparée  et  jointoyée: 
Ristigouche,  Gilmore's,  Clarke's-Brook,  Mill-Stream  et  McKinnon. 

La  maçonnerie  des  culées  des  ponts  de  Sainte-Anne  et  de  L'Islet  a  été  examinée, 
réparée  et  jointoyée. 

Au  pont  Boyer,  on  a  posé  une  nouvelle  courbe  et  renouvelé  15  traverses  du  pont. 

A  la  courbe  de  la  Chaudière  on  a  reconstruit  un  ponceau  en  pierre  en  partie 
effondré,  et  on  a  réparé  et  jointoyé  au  autre  ponceau  en  pierre. 

A  Saint-Romuald,  on  a  posé  un  tablier  neuf  au  pont. 

A  Hadlow,  le  pont  du  ruisseau  de  Welsh's-Mill  a  été  renouvelé  avec  des  longrines 
en  fer. 

Entre  la  Rivière-du-Loup  et  Hadlow,  on  a  renouvelé  les  poutres  en  pin  dur  et  tra- 
verses de  32  ponceaux. 

Trois  nouveaux  ponceaux  fermés  en  cèdre  ont  été  posés  entre  les  jonctions  d'Aston 
et  de  Saint-Léonard. 

Des  nouveaux  ponceaux  fermés  en  cèdre  ont  été  posés  sous  la  voie  dans  les  cours 
des  stations  de  Saint-Eugène  et  de  Saint-Edouard,  et  3  ponceaux  en  cèdre  entre  la 
Jonction  de  Saint-Léonard  et  Carmel. 

Il  a  fallu  exhausser  un  grand  nombre  des  ponceaux  ouverts  aux  endroits  où  la  voie 
de  la  division  du  Drummond  avait  été  exhaussée  l'année  dernière,  et  entre  Forestdale  et 
Drummondville  on  a  examiné  et  réparé  81  ponceaux  ainsi  que  posé  de  nouvelles  poutres 
sur  ces  ponceaux. 

Les  ponts  suivants  ont  été  examinés,  grattés  et  peinturés  : — 

Travées. 

Pont  de  Drummondville 3 

Pont  de  Trois-Saumons  ouest 2 

Pont  à  2  milles  à  l'est  de  Sainte-Louise 2 

Pont  de  la  rivière  Fourge    1 

Pont  à  1  mille  à  l'ouest  de  Sainte- Louise 1 

Pont  de  Mill-Creek 2 
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Travées. 
.      9 

,      1 

9 


Pont  de  la  Rivière-Ouelle 

Pont  de  Langelier 

Pont  de  Kamouraska ,  .  .  . 

Embranchement  de  la  Rivière-du-Loup 1 

Pont  du  Bras  Saint-Michel,  près  de  Montmagny 4 

Pont  de  Montmagny 7 

ii  .f  . , 15 

m  Tobicotto 

Charlo  (viaduc) 

Pont  de  Jacquet,  Rivière  Ouest  (au-dessus  de  la  voie) 

h  la  rivière  Richibouctou 

n  n  Bouctouche , :  . 

n  Cocagne  nord  et  sud .  , 

North-River 

Chapman's-Brook , 

Rivière  Petitcodiac =  ....,...    ,  .  .  , 

Lakeside  ... 

Pont  (1  mille  à  l'ouest  de  Lakeside) , 

Rivière  Hammond ,  .  . 

Pont,  deux  milles  à  l'est  de  Quispamsis 

Cour  de  la  station  de  Saint-Jean  (viaduc) 

Rue  Wall  (viaduc) ..,....;. 

Rue  Stanley  (viaduc) , :  . , 

Pont  de  McManus  Brook 

m  Fort-Lawrence , 

n  Petites- Fourches 14  longr. 

n  Sodom  

n  Westminster 

n  (à  l'est  de  la  station  de  Folleigh) ,     ...... 

Sackville ... 

Pont  de  Harris-Brook 3 

Ponts  de  transbordement  de  Mulgrave 7 

• 

Une  escouade  de  riveurs  a  été  occupées  au  cours  de  la  saison  de  travail  dans  diffé- 
rents endroits  de  la  ligne  à  serrer  les  rivets  pour  les  liens  latéraux,  et  finir  d'autres  amé- 
liorations et  réparations  nécessaires  aux  ponts  en  fer. 

EN    GÉNÉRAL. 


Au  terminus  en  eau  profonde  à  Halifax  on  a  posé  de  nouveaux  tampons  de  choc 
aux  extrémités  des  voies  d'évitement. 

Les  chalands  et  bateaux  employés  pour  le  dragage  et  le  travail  des  quais  au  terminus 
en  eau  profonde,  à  Halifax  et  Richmond,  ont  été  examinés  et  réparés. 

Un  puisard  a  été  construit  à  la  station  de  Springhill,  et  on  a  posé  un  tuyau  de 
drain  de  6  pouces  y  aboutissant,  à  partir  de  la  gare. 

Des  aiguilles  ont  été  posées  à  Beau-Rivage  et  à  la  voie  de  garage  du  hangar  à  houille, 
à  Campbellton. 

On  a  posé  de  nouveaux  filets  pour  prendre  les  sacs  de  la  malle  aux  stations  sui- 
vantes : — Millstream,  Assametquaghan,  Beau-Rivage,  Causapscal,  Lac-au-Saumon, 
Amqui,  Cedar-Hall,  Sayabec  et  Saint-Octave.  On  en  a  aufsi  installé  huit  autres  à  diffé- 
rents endroits  entre  Chaudière  et  Sainte-Rosalie. 

On  a  obtenu  de  la  division  de  la  mécanique  un  certain  nombre  de  dessus  d'anciens 
wagons  fermés  qui  ont  été  envoyés  à  différentes  stations  le  long  de  la  ligne.  Montés,  réparés 
et  peinturés  ils  ont  été  convertis  en  remises  de  wagonnets  et  d'outils  des  cantonniers. 

Un  grand  nombre  de  barrières  de  traverses  des  fermes  et  passes  à  bestiaux  ont  été 
renouvelées  dans  le  cours  de  la  dernière  année  sur  tout  le  parcours  de  la  ligne,  et  l'on  a 
séparé  les  autres  quand  c'était  nécessaire. 
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COMPTE  DU  CAPITAL. 

Les  travaux  suivants  imputables  sur  le  compte  du  capital  ont  été  exécutés  par  la 
division  de  l'entretien. 

,     PARANEIGES. 

On  a  construit  à  différents  endroits  de  la  ligne  9,355  pieds  de  nouvelles  clôtures  en 
pieux  ainsi  que  13,200  pieds  de  paraneignes  mobiles. 

BATIMENTS,    PLATES-FORMES,    ETC. 

A  Halifax,  on  a  construit  un  bâtiment  pour  l'installation  et  les  réservoirs  du  gaz 
Pintsch. 

A  North  Street,  on  a  creusé  dans  le  roc,  et  ce  roc  a  été  employé  sur  les  voies  de 
gai  âge  construites  dans  le  cours  de  l'année  dernière. 

Une  quantité  considérable  de  remblai  a  été  faite  au  terminus  en  eau  profonde,  tant 
sur  la  voie  qu'aux  abords  de  la  nouvelle  jetée,  n°  3. 

Quatre  dévidoirs  ont  été  construits  et  installés  à  différents  endroits  autour  de  la 
propriété  du  chemin  de  fer  à  cette  station  pour  les  fins  de  protection  contre  l'incendie. 

On  a  construit  une  clôture  de  8  pieds  de  hauteur  sur  3  des  côtés  de  l'élévateur  à  grain. 

A  Waverley,  on  a  creusé  un  puits  et  installé  une  pompe,  etc.,  à  l'usage  du  chef  de 
gare. 

On  a  construit  une  plateforme  à  la  briqueterie  de  Miller. 

A  New-Glasgow,  on  a  construit  une  glacière  de  40  par  20  pieds.  On  a  aussi  bâti 
une  cabane  pour  le  gardien  de  cette  station. 

A  Merigomish,  la  plateforme  des  voyageurs  a  été  prolongée  de  220  pieds  par  8  pieds 
de  largeur. 

A  Avondale,  on  a  construit  une  nouvelle  plateforme  de  chargement  de  130  pieds 
de  longueur,  avec  façade  en  coffrage  de  cèdre  rempli  de  ballast,  laquelle  servira  au  char- 
gement de  fortes  pièces  de  bois,  madriers,  etc. 

A  la  Rivière  James,  la  plateforme  des  voyageurs  a  été  prolongée  de  90  pieds  par  8 
pieds  de  largeur.  On  a  également  construit  une  nouvelle  plateforme  de  chargement 
ayant  les  mêmes  dimensions  et  semblables  à  celle  d'Avondale. 

A  Heatherton,  on  a  prolongé  la  plateforme  des  voyageurs  de  100  pieds  par  8  pieds 
de  largeur. 

A  Bayneld-Road,  la  plateforme  des  voyageurs  a  été  prolongée  de  120  pieds  par  8 
pieds. 

A  Afton,  on  a  construit  une  cuisine  en  arrière  de  la  gare  à  l'usage  du  chef  de  gare. 

A  Tracadie,  la  plateforme  des  voyageurs  a  été  prolongée  de  100  pieds  par  8  pieds. 

A  Havre-au-Bouche,  la  plateforme  des  voyageurs  a  été  prolongée  de  100  pieds  par 
8  pieds. 

A  Sydney,  le  hangar  aux  marchandises  a  été  agrandi  de  100  pieds. 

A  Wallace  et  à  Tatamagouche  les  plates-formes  des  voyageurs  ont  été  prolongées 
suivant  que  c'était  nécessaire. 

A  Ferguson's-Crossing,  on  a  construit  une  plateforme  de  60  pieds  de  longueur  par  8 
pieds  de  largeur. 

A  Scotsburn,  il  a  été  construit  un  nouvel  hangar  à  marchandises  de  50  par  25  pieds. 

A  Debert,  on  a  construit  une  plateforme  de  chargement. 

A  Westchester,  on  a  construit  une  plateforme  de  chargement  de  50  pieds  de  lon- 
gueur revêtue  de  cèdre  et  remplie  de  terre. 

A  la  Jonction  de  Spring-Hill,  on  a  acheté  le  terrain  nécessaire  pour  un  Y  et  l'Y  a 
été  posé. 

A  Shédiac,  on  a  construit  une  salle  de  bagages  de  16  par  27  pieds. 

A  Millerton,  on  a  prolongé  la  plate-forme  des  vojTageurs  et  pourvu  à  un  service 
d'eau  pour  le  chef  de  gare. 

A  Green-Point,  on  a  bâti  un  abri  pour  les  voyageurs. 

A  New-Mills  et  a  Charlo,  les  plates-formes  des  voyageurs  ont  été  prolongées  de  100 
pieds. 

A  Armstrong's-Brook,  on  a  construit  une  plateforme. 

A  Campbellton,  la  plateforme  des  marchandises  a  été  prolongé  de  150  pieds. 
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A  Cedar-Hall,  on  a  bâti  une  nouvelle  usine  des  marchandises  de  40  par  30  pieds, 
ainsi  qu'une  plate-forme  de  250  pieds  de  longueur  par  4  pieds  de  largeur. 

A  Saint-Moïse,  il  a  été  construit  une  nouvelle  remise  aux  marchandises  de  40  par 
20  pieds. 

A  FAncien  Chemin  du  Lac,  la  plate  forme  des  voyageurs  a  été  prolongé  de  75  pieds. 

A  Sainte-Hélène  et  à  Saint-Pascal,  on  a  construit  de  nouvelles  plates-formes  de 
chargement  de  70  pieds  de  longueur  par  14  pieds  de  largeur. 

A  la  Rivière-Ouelle,  la  plate-forme  des  voyageurs  a  été  prolongée  de  75  pieds. 

A  Sainte-Anne,  la  plate-forme  des  voyageurs  a  été  prolongée  de  100  pieds. 

A  Saint- Jean- Port- Joli,  on  a  construit  une  nouvelle  gare  et  prolongé  la  plate- forme. 

A  l'Islet,  la  plate-forme  des  voyageurs  a  été  prolongée  de  25  pieds. 

Au  Cap  Saint-Ignace,  la  plate-forme  a  été  prolongée  de  50  pieds. 

A  Montmagny,  on  a  fait  certains  changements  et  améliorations  au  hangar  à  mar- 
chandises. 

A  Saint-François,  la  plate-forme  des  voyageurs  a  été  prolongée  de  100  pieds. 

A  Saint- Valier,  on  a  construit  une  nouvelle  gare. 

A  Saint-Michel,  la  plate-forme  des  voyageurs  a  été  prolongée  de  100  pieds. 

A  Hadlow,  on  a  construit  un  nouveau  cendrier. 

A  Duncan,  il  a  été  bâti  un  hangar  aux  marchandises  et  une  plate-forme. 

A  Rivière-au-Sauvage,  il  a  été  construit  un  bâtiment  de  40  par  20  pieds,  servant  à 
la  fois  de  gare  et  de  hangar  aux  marchandises. 

A  Laurier,  à  la  Jonction  d Aston  et  à  la  Jonction  de  Kingsburg,  on  a  bâti  des  mai- 
sons d'habitations  pour  les  chefs  de  gares. 

A  George's-River,  on  a  construit  une  petite  cuisine  en  arrière  de  la  gare  à  l'usage 
■du  chef  de  gare. 

A  Gondola- Point,  il  a  été  construit  une  plate-forme. 

VOIES    DE    GARAGE. 

On  a  construit  de  nouvelles  voies  de  garage  et  prolongé  les  anciennes  aux  stations 
suivantes  : — Rockingham,  Bedford,  Enfield,  Stewiacke,  Shubenacadie,  Brookfield,  Hil- 
den,  Rivière-Ouest,  Albion,  Acadia,  Marshy-Hope,  Tracadie,  Avondale,  Granton,  Pom- 
quet,  Brierly-Brook,  Cap-Porcupine,  Rockway,  Sydney,  Pugwash,  Onslow,  Greenviile, 
Salt-Springs,  Jonction  de  Springhill,  Evans,  Jonej,  Crossing,  Terryburn,  Berry's-Mills, 
Canaan,  Coal-Branch,  Harcourt,  Jonction  de  Kent,  RogersvilJe,  Lakeland,  Jonction  de 
Chatham,  Rivière-Barnaby,  Newcastle,  Beaver-Brook,  Recl-Pine,  Jonction  de  Gloucester, 
Bathurst,Petite-Roche,Belledune,Rivière  Jacquet,New-Mills,Charlo,  Rivière-à-1'Anguille, 
Morrisey's-Rock-Tunnel,  Millstream,  Moffat's,  Métapédia,  Beau-Rivage,  A^sametquahan, 
Amqui,  Causapscal,  Sayabec,  Cedar  Hall,  Kempt,  Saint-Moïse,  Sainte-Luce,  Saint-Ana- 
clet,  Rimouski,  Bic  ;  Saint-Simon,  Trois-Pistoles,  Saint-Eloi,  Ile- Verte,  Saint- Arsène, 
Rivière-du-Loup,  Old-Lake-Road,  Sainte-Hélène,  Rivière-Ouelle,  Sainte-Anne,  Sainte- 
Louise,  Saint-Jean  Port-Joli,  l'Islet,  Cap-Saint-Ignace,  Montmagny,  Saint-Pierre,  Saint- 
François,  Saint- Valier,  Saint-Michel,  Saint-Charles,  Hadlow,  Saint-Nicolas,  Moose-Park, 
Maddington-Falls,  Rivière-au-Sauvage,  Jonction  d' Aston,  Jonction  de  Saint- Léonard, 
Drummond ville,  Saint-Eugène,  Bagot,  Saint-Edouard,  Sainte- Rosalie,  Fountain-Road, 
Saint-Hughes,  Rivière-Bécancour. 

Le  nombre  total  de  milles  de  ces  nouvelles  voies  de  garage  et  des  prolongements 
■est  d'à  peu  près  18|  milles. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

T.  C.  BURPEE, 

Ingénieur  préposé  à  V entretien  de  la  voie. 
A  M.  J.  E.  Price, 

Surintendant  général  du  chemin  de  fer  Intercolonial, 

Moncton,  N.B. 
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Chemin  de  fer  Intercolonial  du  Canada, 

Bureau  de  l'ingénieur  en  chef, 

Moncïon,  N.-B.,   16  octobre  1900. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  le  rapport  suivant  de  la  division  du 
génie  sur  les  crédits  à  compte  du  capital  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1900. 

Agrandissement  à  Halifax. — Le  quai  sur  pilotis  créosotes  d'environ  600  pieds  sur 
160  pieds,  avec  entrepôt  de  525  pieds  sur  126,  a  été  complété.  La  moitié  à  peu  près  de 
l'intérieur  de  la  toiture  du  monitor  a  été  lambrisé  et  badigeonnée.  On  a  soulevé  la  cloi- 
son entre  la  jetée  n°  2  et  la  jetée  n°  3,  et  la  façade  a  été  lambrissée.  Un  système  par- 
fait d'éclairage  à  l'électricité  a  été  installé'  dans  la  remise  n°  3.  On  a  construit  près  de 
trois  milles  de  nouvelles  voies  de  garage. 

Elévateur  à  grain  à  Halifax. — L'élévateur  à  grain  a  été  achevé  conformément  à 
l'entreprise.  Le  corps  de  logis  principal,  le  conducteur  ainsi  que  les  murs  intérieurs  et 
les  plafonds  de  la  chambre  des  machines  ont  été  peinturés  de  deux  couches  de  peinture 
d'oxyde  de  fer  anti-corrosif  de  Carson.  Il  a  été  construit  un  hangar  à  houille,  et  les  voies 
de  garage  nécessaires  ont  été  construites. 

Dommages  aux  terrains,  divisions  d'OxJord,  de  New-Glasgow  et  du  Cap-Breton. — 
Deux  réclamations  au  Cap-Breton,  l'une  à  raison  d'un  passage  à  niveau  et  l'autre  pour 
dommages  aux  terrains  ont  été  réglées. 

Prolongement  jusqu'à  l'eau  profonde  à  Sydney-Nord. — On  a  dragué  pour  obtenir  20 
pieds  d'eau  à  la  marée  basse  sur  les  deux  côtés  du  quai  terminé. 

Pour  pourvoir  à  la  construction  d'un  mur  et  à  des  travaux  de  protection  en  coffrage 
des  levées  sur  le  chemin  de  fer  du  Cap-Breton. — Les  plans  ont  été  préparés  en  octobre 
1899  et  les  soumissions  demandées  au  commencement  de  novembre.  En  décembre  de 
la  même  année  l'entreprise  a  été  donnée  au  plus  bas  soumissionnaire.  La  quantité  de 
coffrage  mentionnée  aux  devis  est  de  830  pieds  linéaires  entre  Iona  et  McKinnon's-Har- 
bour  et  de  900  pieds  à  Jamesville.  On  a  fait  sur  cette  entreprise  autant  de  travaux 
qu'il  était  possible  avec  l'argent  disponible. 

Pour  pourvoir  à  l'achat  et  à  l'installation  de  balances  sur  la  voie  à  Pictou,  Drummond- 
ville  et  Sydney-Nord. — Trois  balances  de  100  tonneaux  ont  été  achetées  par  soumissions 
de  la  Compagnie  de  balances  Gurney,  et  l'on  a  aussi  acheté  d'autres  matériaux  néces- 
saires pour  les  fondations  et  qui  sont  disponibles.  Au  lieu  d'installer  les  nouvelles  for- 
tes balances  dans  la  division  d'Oxford  et  de  New-Glasgow,  on  a  décidé  de  remplacer  la 
balance  à  Moncton  par  une  forte  balance,  et  d'envoyer  celle  de  Moncton  dans  la  divi- 
sion d'Oxford  et  de  New  Glasgow.  Une  partie  du  travail  quant  à  la  balance  de  Monc- 
ton a  été  fait.  La  balance  envoyée  de  Moncton  sera  amplement  forte  pour  les  besoins 
de  la  division  d'Oxford  et  de  New-Glasgow  pendant  plusieurs  années  à  venir.  Rien 
n'a  été  fait  ni  à  Sydney-Nord  ni  a  Drummondville. 

Améliorations  à  la  Pointe-Tupper. — A  l'exception  de  faire  les  sondages  et  d'exami- 
ner avec  soin  le  fond,  rien  n'a  été  fait  sous  ce  titre. 

Améliorations  à  Midgrave. — A  propos  des  améliorations  à  faire  ici,  l'on  a  examiné 
avec  soin  et  pris  note  des  navire-,  cours  de  la  glace,  etc.,  dans  le  district  de  Canso,  et  il 
a  été  fait  un  rapport  complet  sur  le  sujet.  Des  plans  pour  une  addition  en  coffrage  au 
quai  actuel  ont  été  préparés  en  décembre,  et  des  soumissions  ont  été  demandées  dans  le 
même  mois.  En  janvier  1900,  le  contrat  a  été  donné  au  plus  bas  soumissionnaire.  L'ou- 
vrage a  été  commencé  avec  le  moins  de  retards  possibles,  et  poursuivi  jusqu'à  complète 
dépense  de  la  somme  d'argent  disponible.  Il  reste  encore  beaucoup  à  faire  pour  com- 
pléter l'ouvrage  l'année  prochaine. 

Dragage  à  Pictou  et  à  Pictou- Landing. — Le  dragage  a  été  fait  à  cet  endroit  par 
le  dragueur  des  Travaux  publics  St-Lawrence,  et  les  facilités  d'expédition  ont  été  gran- 
dement améliorées. 

Pour  renforcir  les  ponts  en  fer. — On  a  terminé  l'entrepri?e  au  pont  de  Folleigh. 
La  maçonnerie  du   pont  sur  la  rivière  Sackville,  près  de  Bedford,  a  été  renforcie  en  y 
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ajoutant  du  béton  et  des  liens  en  fil  métallique  n°  9.  Un  pont  à  poutres  de  fer  de  16 
pieds  de  travée  a  été  construit  à  Welch's-Oove,  près  de  Hadlow,  Des  culées  en  pierre 
ont  été  bâties  à  Lydia-Brook  et  au  passage  à  niveau  du  chemin  Mulgrave.  Ces  culées 
devront  supporter  les  nouvelles  travées  de  poutrelles  en  plaques  qui  doivent  remplacer 
les  ponts  actuels  de  chevalets  en  bois.  On  a  acheté  un  nouveau  mouton  automatique 
pour  enfoncer  les  faux  pieux  afin  de  construire  les  nouveaux  ponts  en  acier.  On  a 
également  acheté  une  poinçonneuse  hydraulique  pour  le  travail  de  pont.  Les  pièces  de 
bois  en  pin  dur  ainsi  que  les  coulisses  nécessaires  pour  doubler  les  ponts  actuels  ont  été 
achetées  et  délivrées. 

Un  contrat  a  été  passé  pour  sept  travées  en  treillis  Warren  de  108  à  110  pieds.  Ces 
travées  ont  été  commandées  pour  remplacer  les  travées  actuelles  à  :  Deber,  2  travées, 
Nappan,  1  travée,  Rivière-Barnabe,  1  travée,  et  Beau-Rivage,  3  travées.  Par  suite  de 
la  difficulté  à  se  procurer  le  matériel,  cette  entreprise  n'a  pas  été  terminée,  et  il  n'a  été 
fait  que  des  paiements  partiels  à  compte  sur  les  ponts  de  la  Rivière-Barnabe, 
Nappan  et  Beau-Rivage.  Un  contrat  a  été  passé  pour  trois  poutrelles  en  plaques,  de  56 
pieds  de  longueur,  pour  la  rivière  Sackville,  près  de  la  station  de  Bedford.  Cette  entre- 
prise a  été  terminée.  Des  contrats  ont  aussi  été  passés  pour  un  pont  de  poutrelles  en 
plaques  de  70  pieds  pour  le  sous-passage  à  niveau  du  chemin  Mulgrave,  sur  le  prolon- 
gement de  l'Est,  ainsi  qu'une  travée  de  poutrelles  en  plaques  de  87  pieds  pour  Lydia- 
Brook,  près  de  Truro.     Ces  matériaux  ont  été  délivrés. 

Rien  n'a  été  fait  pour  doubler  les  ponts  actuels,  parce  que  les  nouvelles  travées  n'ont 
été  délivrées  que  dernièrement. 

Pour  pourvoir  et  construire  un  passage  souterrain  sous  la  voie  au  passage  à  niveau  de 
Christie,  Amherst. — Des  plans  ont  été  préparés,  des  soumissions  demandées  et  un  contrat 
a  été  passé  pour  la  maçonnerie,  les  culées  et  le  remblai  nécessaires.  Environ  les  trois 
quarts  de  l'ouvrage  ont  été  faits.  On  a  acheté  des  poutrelles  en  acier  laminé  en  "  I  " 
pour  une  travée  de  20  pieds,  lesquelles  ont  été  délivrées. 

Pour  pouvoir  à  Vaehat  de  plaques  tournantes  plus  grandes  et  plus  fortes,  et  renforcir 
quelques-unes  des  anciennes,  par  suite  de  l'emploi  des  lourdes  locomotives  modernes  à 
différents  endroits. — On  a  installé  une  nouvelle  plaque  tournante  à  la  Rivière-du-Loup. 
La  plaque  tournante  de  Hadlow  a  été  renforcie.  On  a  aussi  passé  contrat  pour  de 
nouvelles  plaques  tournantes  aux  endroits  suivants  : — Truro,  Hadlow,  Rivière-du-Loup, 
Moncton  et  Stellarton.  Ces  plaques  tournantes  ont  été  délivrées  mais  n'ont  pas  été 
installées. 

Pour  pourvoir  à  la  construction  de  nouvelles  remises  à  locomotives  et  en  agrandir 
d'autres. — A  l'exception  du  travail  fait  pour  préparer  les  plans  d'une  nouvelle  remise  à 
locomotives  en  briques  à  Stellarton  et  arpenter  le  terrain,  rien  n'a  été  entrepris  d'après 
ce  crédit.  La  dépense  a  été  imputée  sur  le  crédit  pour  l'agrandissement  des  remises  aux 
locomotives. 

Pour  agrandir  les  remises  aux  locomotives. — A  Moncton,  on  a  agrandi  plusieurs  des 
cendriers  à  locomotives  au  moyen  d  additions  en  bois  en  forme  de  cintres  recouverts.  On 
a  préparé  les  plans  et  demandé  des  soumissions  pour  l'addition  à  faire  à  la  remise  aux 
locomotives  de  Stellarton.  Mais  il  a  été  ensuite  décidé  de  ne  point  construire  cette 
addition  en  bois,  mais  une  nouvelle  remise  en  briques.  Les  matériaux  ont  été  achetés 
pour  construire  le  toit  supportant  les  poulies  destinées  à  l'agrandissement  des  remises 
aux  locomotives  à  Campbellton  et  à  Sainte-Flavie.  La  ferme  pour  Campbellton  est 
terminée  et  celle  de  Sainte-Flavie  l'est  en  partie. 

On  a  préparé  des  plans  pour  l'agrandissement  de  la  remise  aux  locomotives  de 
Campbellton,  et  des  soumissions  ont  été  demandées  pour  faire  le  travail. 

Pour  pourvoir  à  la  construction  de  cendriers  à  bascule. — A  l'exception  d'un  peu  de 
travail  fait  à  Moncton  tout  l'argent  dépensé  sur  ce  compte  l'a  été  par  la  division 
mécanique. 

Pour  construire  des  bâtiments  de  repos  à  neuf  stations. — On  a  préparé  plusieurs 
plans  projetés  pour  différents  endroits,  mais  rien  de  défini  n'a  été  réglé,  et  en  consé- 
quence aucun  autre  travail  n'a  été  fait. 

Pour  pourvoir  à  l'achèvement  de  V étage  supérieur  des  bureaux  généraux. — Le  troi- 
sième étage  des  bureaux  généraux  a  été  complètement  achevé  à  tous  égards,  ce  qui 
donne  quatre  grands  bureaux  et  quatre  petits.   On  y  a  installé  deux  cabinets  à  l'anglaise 


92  M IX I STÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX.  i 

64  VICTORIA,  A.  1901 

ainsi  qu'une  salle  pour  les  impressions  photographiques  en  bleu.  Les  différents  bureaux 
ont  été  meublés  et  on  a  installé  la  voûte  pour  l'usage  auquel  les  départements  la 
destinent.  L'appareil  de  chauffage  nécessaire  a  également  été  posé.  On  a  acheté  tous 
les  matériaux  pour  les  cloches  électriques,  l'éclairage  et  le  *  téléphones,  et  les  tubes  pour 
ces  diverses  fins  ont  été  posés.  L'argent  pour  ces  travaux  a  été  obtenu  du  compte 
mentionné  ci-dessus  ainsi  que  d'un  item  du  budget  supplémentaire  intitulé  "  Plus  grandes 
facilites." 

Agrandissements  à  Saint- Je  m. — Les  estimateurs  ont  fait  leur  enquête  et  rapport  en 
février  1900  au  sujet  de  la  propriété  requièe,  dont  la  plus  grande  partie  a  été  payée. 

Nouveau  quai.  Les  caissons  nos  1,  2,  3,  4,  5  et  6  ont  été  enfoncés  et  couronnés  en 
grande  partie.  Il  reste  à  enfoncer  les  caissons  nos  7  et  8  pour  compléter  le  bras  ouest 
du  quai.      Le  bras  est  et  la  façade  du  quai  du  côté  du  pont  sont  presque  terminés. 

Dragage.      Le  dragage  a  été  pratiquement  fini. 

Pétardement  du  n>3  sous-marin.  Un  quart  à  peu  près  du  pétardement  du  roc  dans 
la  partie  du  dock  ouest  et  la  portion  nord  du  bras  ouest  du  quai  en  caisson  était  terminé. 
Presque  toutes  les  pièces  de  bois  pour  les  chevalets  des  deux  voies  sur  le  quai  ont  été 
délivrées. 

La  nouvelle  ligne  principale.  Cet  ouvrage  a  été  fort  avancé  dans  le  courant  de 
Tannée  dernière  et  est  maintenant  terminé.  On  a  construit  un  petit  pont  afin  d'amé- 
liorer les  abords  de  la  nouvelle  propriété  où  se  trouve  le  quai.  Les  chevalets  sur  pilotis 
pour  les  voies  conduisant  au  nouveau  quai  ont  été  complétés.  La  pose  de  la  voie  et  du 
ballast  est  d'environ  les  quatre  cinquièmes  terminée.  Le  nouvel  hangar  aux  marchan- 
dises sur  le  quai  était  d'à  peu  près  un  tiers  fini.  On  a  également  terminé  le  chemin  de 
voitures  depuis  le  Long  quai  et  le  quai  de  la  Pointe  York  jusqu'au  nouveau  quai.  Des 
barrières  de  passage  à  niveau  ont  été  posées  à  Gilbert's-Lane. 

Elévateur  à  Saint-Jean. — L'excavation  pour  l'élévateur  et  la  voie  a  été  terminée  et 
l'on  a  posé  les  rails.  On  a  également  complété  l'élévateur  et  le  conducteur,  mais  le 
département  des  chemins  de  fer  n'en  a  pas  encore  pris  possession. 

Embranchement  dlndiantown  — Pour  payer  à  l'honorable  J.  B.  Snowball  le  montant 
de  la  sentence  arbitrale  de  Walter  Shanly,  soit  $34,675.23,  ainsi  que  l'intérêt  sur  ce 
montant,  du  1er  décembre  1886  au  1er  juillet  1899.  Le  département  à  Ottawa  a  payé  le 
montant  de  cette  sentence  arbitrale  et  l'intérêt. 

Pour  e.vcaver  le  toit  du  tunnel  dans  le  roc  Morrisey. — Des  plans  ont  été  préparés, 
des  soumissions  demandées,  le  contrat  a  été  passé  et  le  travail  fait.  Depuis  l'achèvement 
de  cet  ouvrage,  il  est  po;sible  de  transporter  des  catégories  d'articles  qu'il  était  aupa- 
ravant nécessaire  de  refuser,  et  l'espace  libre  actuel  permet  de  ne  plus  limiter  la  hauteur 
des  chargements. 

Agrandissements  à  Lévis. — De 3  plans  ont  été  préparés  pour  les  coffrages  et  le 
remplissage  nécessaire,  et  l'on  a  demandé  des  soumissions  et  passé  le  contrat.  Une 
partie  du  travail  est  fait.  Des  plans  ont  été  préparés  pour  une  nouvelle  gare.  On  a 
fait  l'arpentage  et  préparé  le  plan  de  la  propriété  requise,  dont  on  a  acheté  une  partie. 
Les  plans  de  la  propriété  qui  doit  être  expropriée  et  de  celle  qui  doit  être  acquise  par 
contrat  ont  été  préparés. 

Chemin  de  1er  du  Cap-Breton. — Pour  régler  la  réclamation  de  McDonald  et  Moftat 
pour  travail  supplémentaire  au  quai  du  terminus  à  Sydney. 

L'affaire  a  été  réglée  par  le  département  à  Ottawa. 

Agrandissements  aux  stations. — A  Saint- Valier,  on  a  acheté  un  terrain  et  bâti  un 
nouvel  hangar  à  marchandises  de  25  pieds  par  50  pieds. 

Au  Cap  Saint-Ignace,  il  a  été  fait  une  addition  de  18  pieds  par  25  pieds  au  hangar 
à  marchandises. 

A  Saint-Phi  ippe  de  Néri,  on  a  acheté  du  terrain. 

A  Saint-Anaclet,  il  a  été  construit  un  nouvel  hangar  aux  marchandises  de  20  pieds 
par  30  pieds. 

A  Cedar-Hall,  l'ancien  hangar  à  houille  a  été  converti  en  un  hangar  à  marchandises. 

A  Saint-Germain,  on  a  acheté  du  terrain  pour  une  cour. 

A  Causapscal,  la  gare  a  été  améliorée. 

A  Flatlands,  on  a  amélioré  la  gare  et  construit  un  nouvel  hangar  aux  marchandises. 

A  la  Jonction  de  Painsec,  on  a  construit  une  nouvelle  plate-forme  couverte. 
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A  la  Jonction  de  Chatham,  il  a  été  fait  une  addition  au  hangar  aux  marchandises. 

A  Plumseweep,  on  a  construit  une  gare  et  hangar  à  marchandises  combinés,  de  20 
pieds  par  40  pieds. 

A  Jacquet-River,  une  addition  a  été  faite  au  bâtiment  de  la  gare. 

A  Westchester,  on  a  acheté  du  terrain  et  fait  des  améliorations  dans  la  cour. 

A  Truro,  on  a  construit  une  cabanes  pour  le  gardien. 

A  Westville,  on  a  installé  un  service  d'eau  dans  la  gare. 

Des  plates-formes  de  voyageurs  ont  été  construites,  ou  on  les  a  prolongées  aux 
endroits  suivants  :  Afton,  Iona,  Amherst,  Memramcook,  Canaan, 

Des  plates-formes  de  chargement  ont  été  construites  ou  on  les  a  prolongées  aux 
endroits  suivants  : — Eel-River,  Moffatts,  Saint-Valier,  Saint-Luc  et  Sainte-Hélène. 

Agrandissements  à  divers  endroits  le  long  de  la  ligne. — A  Sydney  on  a  acheté  du 
terrain  pour  agrandir  la  cour  de  la  gare  et  construit  une  glacière  de  18  pieds  par  36  pieds. 

A  Brisdale,  on  a  acheté  du  terrain  pour  le  service  de  l'eau  et  installé  un  réservoir, 
etc. 

A  West  Bay-Road,  on  a  installé  un  réservoir  et  le  service  d'eau. 

A  Westville  on  a  posé  des  barrières  de  passage  à  niveau. 

A  la  Jonction  de  Painsee  on  a  acheté  le  droit  de  circulation  et  le  droit  de  se  servir 
de  la  source. 

A  Canaan,  on  a  acheté  du  terrain  pour  le  service  d'eau. 

A  Tunnel-Siding,  on  a  construit  un  hangar  aux  marchandises. 

A  la  Rivière  du-Loup,  on  a  construit  un  bâtiment  de  21  pieds  par  100  pour  le 
bagage  et  pour  d'autres  fins.  La  gare  a  été  remodelée  et  complètement  aménagée,  et 
c'est  maintenant  une  gare  de  première  classe. 

A  Saint-Alexandre,  on  a  construit  un  nouveau  hangar  aux  marchandises  de  20  pieds 
par  60  pieds. 

A  l'Ancien  Chemin  du  Lac,  on  a  construit  un  hangar  aux  marchandises  de  20  pieds 
par  30  pieds. 

A  Saint-Philippe  de  Néri,  on  a  construit  un  hangar  aux  marchandises  de  20  pieds 
par  60  pieds. 

A  Bagot,  on  a  acheté  du  terrain  pour  une  cour  à  bestiaux. 

A  Saint-Léonard,  on  a  installé  un  réservoir  et  le  service  d'eau. 

A  Carmel,  on  a  acheté  du  terrain  pour  puits  d'emprunt. 

A  Saint-Eugène,  on  a  agrandi  le  terrain  de  la  gare. 

A  Saint-Hélène,  on  a  acheté  du  terrain  pour  agrandir  la  cour. 

Aux  bureaux  généraux,  à  Moncton,  on  a  terminé  le  troisième  étage  et  acheté  des 
meubles  pour  les  bureaux. 

A  Moncton,  le  bureau  de  la  remise  aux  marchandises  a  été  agrandi. 

Du  travail  a  été  fait  aux  balances  de  la  voie,  on  a  acheté  une  nouvelle  balance  de 
100  tonneaux  ainsi  que  les  matériaux  pour  la  fondation. 

Machineries  à  différents  endroits  ;  à  la  Pointe-Tupper  et  à  Mulgrave,  on  a  acheté 
des  machines  pour  faire  fonctionner  les  ponts  de  transbordement. 

Equipement  des  gares. — Toute  la  dépense  sur  ce  chef  a  été  faite  dans  la  division  du 
Drummond,  et  consistait  dans  l'achat  d'outils  pour  la  voie,  de  wagonnets,  rails  pour 
prolonger  les  voies  de  garage,  vérins,  tirants  de  rails,  mobilier  de  bureaux  et  outils  aux 
différentes  stations. 

Chemins  de  fer  d'Oxford  et  de  New-Glasgow. — Ce  crédit  était  destiné  à  payer  la 
réclamation  de  Ralph  Jones,  laquelle  a  été  réglée  par  le  département  à  Ottawa. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

WM.  B.  MACKENZIE, 

Ingénieur  en  chef. 

A    M.    D.    PoTTINGER, 

Gérant  général  des  chemins  de  fer  de  l'Etat, 
Moncton,  N.-B. 
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Chemin  de  fer  Intercolonial  du  Canada, 

Bureau  du  surintendant  de  la  division  mécanique, 

Moncton,  N.B.,   6  octobre  1900. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  transmettre,  pour  votre  information,  les  relevés 
suivants  que  le  comptable  de  la  division  mécanique  a  préparés. 

Relevé  du  nombre  de  locomotives  et  de  wagons  de  différentes  classes. 

Nombre  de  milles  parcourus  par  les  locomotives  et  les  wagons. 

Relevé  du  service  des  locomotives. 

Etat  des  frais  de  traction,  par  mois. 

Etat  général  de  la  dépense,  division  mécanique. 

Ainsi  qu'un  sommaire  des  principaux  ouvrages  faits  dans  le  bureau  des  dessinateurs, 
les  ateliers  de  locomotives  et  de  wagons  de  Moncton,  les  ateliers  de  Richmond  et  de  la 
Rivière-du-Loup. 

Etat  complet  des  réfections  et  réparations  du  service  de  l'eau,  dans  tout  le  réseau, 
pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1900. 

Bien  à  vous, 

G.  R.  JOUGHINS, 

Surintendant  de  la  division  mécanique. 
A  M.  D    Pottinger, 

Gérant  général. 

Moncton. 


BUREAU  DES  DESSINATEURS. 


Travail  fait  dans  le  bureau  des  dessinateurs  du  30  juin  1899  au  30  juin  1900. 

Dessins  avec  détails  partiels  de  quatre  nouvelles  locomotives  pour  convois  de  wagons. 

Autres  dessins  avec  détails  de  quatre  locomotives  Mogul. 

Nouveau  dessin  de  mécanisme  pour  convertir  l'attelage  à  chaîne  et  cheville  des 
wagons  de  marchandises  en  attelage  automatique  M.  C.  B. 

Nouveau  dessin  de  garniture  pour  convertir  l'attelage  Miller  des  wagons  de 
voyageurs  en  attelage  automatique  M.  C.  B. 

Dessins  avec  détails  de  wagons  à  voyageurs  de  première  classe. 

Arrangements  généraux  avec  détails  de  nouveaux  wagons  plates-formes  de  100,000 
livres  de  capacité. 

Détails  pour  les  wagons  frigorifiques. 

Nouveau  wagon  à  bestiaux,  de  35  pieds  de  longueur,  avec  détails. 

Nouveau  fourneau  pour  la  boutique  de  forge. 

Nouveaux  cendriers  à  bascule  et  appareils  de  sauvetage  pour  les  rotondes  agrandies 

Nouvelle  plaque  tournante  pour  l'atelier  de  construction,  Moncton. 

Nouveaux  monte-charges  "  "    %  " 

Machine  pour  éprouver  les  roues  en  fonte. 

Installation  du  nouveau  service  d'eau,  avec  nouvelle  chaudière  et  abri  de  pompes, 
Moncton. 

Changer  les  supports  du  toit,  atelier  de  construction,  Moncton. 

Nouveaux  appareils  d'atelier,  etc.,  et  divers  dessins  avec  détails  pour  réparation  de 
locomotives  et  de  voitures. 

Devis  pour  wagons  à  marchandises  et  locomotives. 

Registre  des  réparations  des  locomotives  et  du  service  de  l'eau. 

Devis  et  dessins  spéciaux  fournis  aux  magasins  pour  faire  les  commandes,  et  tous 
les  matériaux  ainsi  commandés,  contrôlés  et  éprouvés. 
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ATELIERS  DE  LOCOMOTIVES   DE  MONCTON. 

Quatre  locomotives  à  train  de  marchandises,  nos  3,  90,  91  et  92,  ont  été  complètement 
reconstruites.     Deux  nouveaux  tenders  complets. 

93  locomotives  ont  subi  d'importantes  réparations  et  36  des  réparations  extraor- 
dinaires. Les  parties  neuves  suivantes  ont  été  fournies  : — 25  moyeux  de  roues  motrices, 
67  bandages  de  roues  motrices,  39  essieux  de  roues  motrices,  13  essieux  de  trucks,  4 
maitresses-tiges,  2  bielles  pendantes,  29  boutons  de  manivelles,  5  cylindres  neufs  à  demi- 
seJlette,  un  jeu  de  freins  à  air  W„  10  pavillons  (cabs)  neufs,  50  pilotis  neufs,  202  tubes 
neufs,  2  plaques  neuves  à  tubes,  3  demi-plaques  neuves  à  portes  de  foyer  intérieur,  8 
demi-plaques  de  côté  posées  dans  les  foyers  intérieurs,  une  nouvelle  boîte  à  fumée.  134 
locomotives  ont  été  éprouvées,  8,584  tubes  rapiécés,  54  foyers  raccommodés,  277  bandages 
de  roues  motrices  tournés,  et  l'on  a  repeinturé  et  verni  93  locomotives  et  tenders. 

FONDERIE  DE  LAITON  DE  MONCTON. 

Production  : — 99,565  livres  de  fonte  de  laiton  et  157,259  livres  de  coussinets  de 
laiton. 

ATELIER  DE  WAGONS  DE  MONCTON. 

Les  wagons  suivants  ont  subi  de  fortes  réparations  : — 

5  wagons-salons,  15  wagons-dortoirs,  4  wagons-réfectoires,  1  wagon  officiel,  56  voitures 
de  première  classe,  56  voitures  de  deuxième  classe,  21  wagons-poste,  28  fourgons  à  bagage, 

38  fourgons  à  marchandises,  3  Jîangers,  1  chasse-neige  à  aile,  7  chasse-neige  et  567  wagons 
à  marchandises. 

Les  wagons  suivants  ont  reçu  de  légères  réparations  : — 

14  wagons-dortoirs,  5  wagons-réfectoires,  32  wagons  de  première  classe,  52  wagons 
de  deuxième  classe,  22  wagons-poste,  14  wagons  à  marchandises,  1  Jfanger,  1  chasse-neige 
à  aile  et  3,994  wagons  à  marchandises. 

Les  wagons  suivants  ont  été  repeinturés  ou  teints  et  vernis  : — 

4  wagons-salon,  1  wagon-dortoir,  24  wagons  de  première  classe,  39  wagons  de 
deuxième  classe,  13  wagons-poste  et  9  fourgons  à  bagage. 

Les  wagons  suivants  ont  été  rafraîchis  et  vernis  : — 

2  wagons-salon,  12  wagons-dortoir,  29  wagons  de  première  classe,  4  wagons-réfectoires, 
17  wagons  de  seconde  classe,  10  wagons-poste,  15  fourgons  à  bagage. 

Les  wagons  suivants  ont  été  repeinturés  : — 

98  wagons  fermés,  184  wagons  plates-formes,  84  wagons-gondoles,  33  wagons-bascule, 

39  wagons  à  marchandises,  7  chasse-neige,  1  chasse-neige  à  aile  et  deux  Jîangers. 

Les  wagons  suivants  ont  été  reconstruits  : — 

1  Jianger,  1  wagon  fermé,  8  wagons  plates-formes  et  18  wagons-gondoles. 

IDes  travaux  spéciaux  ont  été  faits  comme  suit  : — 
On  a  construit  10  nouveaux  trucks  en  fer  et  47  trucks  en  bois  neufs. 
400  nouveaux  essieux  ont  été  tournés  et  1,271  vieux  essieux  redressés. 
1,116  roues  en  acier  ont  été  tournées. 
2,514  roues  neuves  ont  été  pressées  sur  les  essieux  et  954  vieilles  roues  également 
pressées  sur  les  essieux. 

5,668  roues  ont  été  pressées. 

On  a  construit  49  wagons  neufs  fermés  de  60,000  livres  pour  le  transport  de  la 
houille. 
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On  a  construit  39  nouveaux  wagons  fermés  de  40,000  livres  pour  le  transport  de  la 
houille. 

L'attelage  de  15  wagons  à  voyageurs  a  été  changé  du  système  Miller  en  celui  de 
National  M. C.B.,  avec  les  combinaisons  Miller. 

L'attelage  de  9  wagons  à  voyageurs  a  été  changé  du  système  Miller  en  celui  de  Hien. 

24  wagons  à  voyageurs  ont  été  munis  de  signaux  à  air. 

L'attelage  de  39  wagons  à  marchandises  a  été  changé  du  système  de  chaîne  et  che- 
ville en  celui  de  M. C.B. 

Outre  le  bois  préparé  pour  les  réparations  qui  précèdent,  il  a  été  scié  300,000  pieds 
de  bois  selon  les  commandes  du  magasin.  Il  a  été  aussi  fait  une  quantité  considérable 
de  réparations  aux  trucks  à  marchandises  et  à  bagage,  fauteuils,  marchepieds,  caisses  à 
biliets  et  mobilier  de  gares,  au  compte  du  magasin  n°  1 

ATELIERS  DE  RICHMOND, 

Grosses   réparations,  locomotives 22 

Réparations  moyennes,  locomotives ... .  .  ,  1 

Réparations  spéciales,  locomotives 71 

Foyer  de  locomotive  rapiécé 1 

Chaudières  de  locomotives  éprouvées , 18 

Bandages  tournés,  paires  . . , : . ,  139 

Essieux  neufs  de  roues  motrices  tournés .......  ; ,  2 

Bandages  neufs  de  roues  motrices  tournés ,  , 4 

Boutons  neufs  de  manive  les  tournés 54 

Pilotes  neufs 3 

Cadres  neufs  de  tender .    .  1 

Boulons  forgés 26,550 

Boulons  taraudés 37,850 

Etais  taraudés , .  . 740 

Locomotives  et  tenders  peinturées , 17 

ATELIERS  DE  LA  RIVIÈRE-DU-LOUP. 

r 

Grosses  réparations,  locomotives   , , , 22 

Préparations  moyennes,  locomotives ,  3 

Réparations  spéciales,  locomotives 31 

Chaudières  éprouvées , 39 

Locomotives  et  tenders  peinturés , 19 

Plaque  neuve  à  tube 1 

Bandages  tournés,  paires 196 

Bandages  neufs , , 28 

Boulons  forgés 14,800 

Boulons  taraudés 14,800 

Etais  taraudés .  3,600 

Demi-feuilles  neuves  de  côté,  foyer 2 

Tubes  posés , 1,441 

Foyers  rapiécés . 3 

Cadres  neufs  de  tender 6 

Maitresses-tiges  neuves 1 

Boutons  neufs  de  manivelles 2 

Pilotes  neufs ........    6 

SERVICE  DE  L'EAU,  DU  Ieh  JUILLET  1899  AU  30  JUIN  1900. 

ALTON. 

Un  manchon,  1 J.  Coude,  1J.  Un  raccord,  1J  x  1J.  Huit  pieds  de  boyau  caout- 
choucté.  Une  boîte  de  pâte  à  polir  le  métal.  Eprouvé  la  chaudière  n°  23  à  100  livres  de 
pression. 
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AMHERST. 

Octobre  1899.  Translation  de  la  grue  de  la  voie  d'évitement  des  marchandises  à 
la  voie  d'évitement  n°  1.  Dix-huit  pieds  de  tuyau  en  fonte  de  8  pouces.  Nouveau  cais- 
son en  cèdre.  Nettoyé  le  réservoir.  Filtre  neuf  en  cuivre.  Reconstruit  la  clôture  autour 
du  réservoir. 

Mars  1900.     Réparé  le  tuyau  du  réservoir. 


Rien  fait. 


AMOURS    ROAD. 


ASSAMETQUAGHAN. 


Septembre  1899.     Nettoyé  le  réservoir  et  réparé  la  fuite  du  tuyau  à  eau. 
Décembre  1899.      Réparé  ie  poêle  du  réservoir.     On  a  fourni  treize  longueurs  et  4 
coudes  de  tuyau  à  poêle  de  7  pouces  en  tôle  galvanisée. 


ANTIGONISH. 


Août  1899.     Tuyau  neuf  galvanisé  sur  le  sommet  du  réservoir. 

Octobre  1899.     Un  nouveau  poêle  Globe  nû  16.     Une  pelle. 

Décembre   1899.     Réparé  le  tuyau  du  réservoir.     Posé  une  chaîne  neuve  à  la  sou- 


pape. 


CHEMIN    BAYFIELD. 


Septembre  1899.     Nettoyé  le  réservoir,     Posé  un  nouveau  filtre  en  cuivre. 
Novembre  1899.     Réparé  le  poêle  du  réservoir.     Un  cadenas.     Nouveau  cuir  à  la 
soupape  du  réservoir. 

Décembre  1899.     Réparé  le  tuyau  du  réservoir. 

Janvier  1900.     Réparé  le  tuyau  du  réservoir. 

Mars  1900.     Réparé  le  tuyau  du  réservoir.     Levier  neuf  à  la  soupape. 


BATHURST. 

Juillet  1899.     Réparé  le  tuyau  du  réservoir. 

Novembre  1899.  Deux  poêles  Globe  n°  16.  Cinq  joints  et  2  coudes,  tuyau  à  poêle 
de  7  pouces.     Réparé  le  tuyau  du  réservoir. 

Décembre  1899.     Posé  un  poêle  Globe  n°  16. 

Janvier  1900.    Nouvelle  cheminée  et  un  coude  pour  le  dessus  de  la  chaudière. 

Février  1900.     Réparé  le  tuyau  du  réservoir  et  poêle  n°  16. 

Mars  1900.     Réparé  le  poêle  du  réservoir. 

Avril  1900.  Réparé  le  clapet  de  pied  du  tuyau  d'aspiration  et  le  piston  à  eau  de 
la  pompe  à  vapeur. 

Mai  190O.  Enlevé  la  chaudière  n°  111,  qui  a  été  expédiée  à  Moncton  pour  y  être 
réparée.  Posé  la  chaudière  n°  16,  qui  a  été  éprouvée  à  la  pression  de  100  liv.  le  16  mai 
1900. 

BELLEDUNE. 

Juillet  1899.     Réparé  la  pompe  à  eau  et  à  vapeur. 

Février  1900.  Réservoir  brûlé.  Expédié  la  chaudière  et  la  pompe  à  vapeur  (n°  3 
Knowles)  à  Moncton  pour  y  être  réparées.  Posé  temporairement  la  chaudière  n°  16  et 
la  pompe  à  vapeur  Knowles  n°  5.     25  pieds  de  boyau  caoutchouté  de  2J  pouces. 

20— i— 7 
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BAGOT. 

Juillet  1899.     Réparations  aux  tuyaux  inspirateurs. 

Août  1899.     Soupape  d'arrêt  neuve  à  l'inspirateur. 

Octobre  1899.     Réparé  l'injecteur  et  les  tuyaux. 

Mai  1900.      Eprouvé  la  chaudière  n°  32  à  100  liv.  de  pression. 

BOISDALE. 

Novembre  1899.  Posé  2,000  pieds  de  tuyaux  en  fonte  de  4  pcs.  Deux  vannes 
glissantes  de  4  pouces.  Une  vanne  de  6  pouces.  Tuyau  en  fonte  de  trente-six  pouces. 
Quatre-vingt-dix  pieds  du  tuyau  galvanisé  de  f  pc.  Trois  mille  pieds  de  madrier  en  pin. 
Construit  réservoir  et  raccord  de  tuyau  à  eau  au  réservoir  et  à  la  gare.  Démoli  le 
moulin  à  vent  et  réparé  le  tuyau  du  réservoir. 

BEAVER-BROOK. 

Mai  1900.      Eprouvé  la  chaudière  n°  12  à  la  pression  de  100  livres.      O.  K. 

CAMPBELLTON. 

Juillet  1899.  Réparé  le  tuyau  à  eau  dans  la  remise  des  locomotives.  Réparé 
fuite  dans  le  tuyau  principal  et  les  tuyaux  de  la  gare. 

Août  1899.  Réparé  le  tuyau  du  réservoir.  Posé  une  soupape  neuve  de  4  pouces 
au  tuyau  à  eau  principal.  Nettoyer  le  réservoir  et  posé  un  couvert  neuf  au  réservoir. 
Nouvelle  cheminée  au  sommet  du  réservoir. 

Octobre  1899.  Réparé  les  tuyaux  à  eau  servant  au  lavage  des  voitures  à  voya- 
geurs. 

Décembre  1899.      Réparé   le  tuyau  à  eau  daus  la  remise  aux  locomotives. 

Mai  1900.  Pompe  à  vapeur.  Nouveau  jeu  de  soupapes  et  ressorts  pour  le  bout 
prenant  d'eau. 

CANAAN 

Février  1900.     Réparé  le  tuyau  du  réservoir. 

Mai  1900.     Eprouvé  la  chaudière  n°  7  à  100  liv.  de  pression.      14  mai,  O.  K. 


CARLETON  —  (EMBRANCHEMENT  DE  LA  BAIE  DES  CHALEURS). 

Rien. 


CHARLO. 


Avril  1900.      Réparé  le  tuyau  du  réservoir  et  les  chaînes. 

Mai  1900.      Eprouvé  la  chaudière  n"  9  à  100  liv.  de  pression.      18  mai,  O.  K. 


CHAUDIÈRE    (COURBE). 

Novembre  1899.      Réparé  la  pompe  du  moulin  à  vent. 
Avril  1900.     Pompe  neuve  de  moulin  à  vent. 
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CAUSAPSCAL. 

Juillet  1899.     Nettoyé  le  réservoir 

Août  1899.     Nouvelle  cheminée  galvanisée  au  sommet  du  réservoir. 
Septembre  1899.     Réparé   le   tuyau  du   réservoir,  nettoyé   le  réservoir   et  posé  un 
filtre  neuf  en  cuivre. 

Février  1900.     Réparé  le  tuyau  du  réservoir. 

CEDAR-HALL. 

Octobre  1899.     Réparé  le  tuyau  du  réservoir. 

Novembre  1899.  Deux  mille  six  cents  pieds  de  tuyau  en  fonte  de  4  pouces. 
Trente-six  pieds  de  tuyau  en  fonte  de  6  pouces. 

Décembre  1899.     Réparé  le  tuyau  du  réservoir. 

Janvier  1900.  Achevé  de  poser  2,600  pieds  de  tuyau  de  4  pouces  et  terminé  le 
réservoir. 

Février  1900.  Posé  215  pieds  de  tuyau  de  1  pouce,  galvanisé,  à  la  maison  de 
King  Frères  ;  raccordé  le  tuyau  à  eau  à  cette  maison  ainsi  qu'à  la  gare. 

JONCTION    DE    DALHOUSIE. 

Juillet  1899.     Réparé  le  ré-ervoir. 

Décembre  189).  Douze  joints,  2  coudes  tuyau  à  poêle  de  7  pouces  en  tôle  gal- 
vanisée et  réparé  soupape. 

DRUMMONDVILLE. 

Octobre  1899.     Réparé  les  soupapes  du  réservoir. 
Janvier  1900.     Réparé  le  tuyau  et  la  soupape  du  réservoir 
Février  1900. 
Mars  1900. 

FORESÏDALE. 

Novembre  1899.     Réparé  la  soupape  du  réservoir. 
Janvier  1900.  "  " 

iMai  1900. 
Août  1899.     Chevalets  neuf  sous  le  réservoir,  coupé  et  rivé  les  cercles. 
Septembre  1899.     Peinturé  le  réservoir. 
Décembre  1899.     Réparé  le  tuyau  du  réservoir. 
Mars  1900.     Lavé  la  chaudière. 

Avril  1900.  Réparé  le  tuyau  du  réservoir.  Eprouvé  la  chaudière  n°  20  à  une 
pression  de  100  livres. 

RICHMOND    (HALIFAX). 

Décembre  1899.      Cuir  neuf  à  la  soupape  du  réservoir. 

HAMPTON. 

Novembre  1899.      Cheminée  pour  le  dessus  du  réservoir. 

Avril  1900.   Un  tuyau  neuf  de  réservoir.     Un  tuyau  neuf  du  réservoir  réparé. 

20-i-7£ 


FOLEIGH. 
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HARCOURT. 

Juillet  1899.     Boulons  neufs  à  la  soupape  du  réservoir. 

Janvier  1900.  Chaîne  neuve  de  soupape  au  réservoir,  réparé  le  tuyau  d'alimenta- 
tion et  lavé  la  chaudière. 

Avril  1900.     Réparé  la  pompe  à  vapeur  et  le  plancher  du  réservoir. 
Mai  1900.     Eprouvé  la  chaudière  n°  14  à  100  livres  de  pression.    O.K. 

HADLOW. 

Août  1890.     Réparé  la  soupape  du  réservoir. 

Septembre  1899. 

Novembre  1899.     Réparé  le  tuyau  d'aspiration  de  la  pompe  à  vapeur. 

Décembre  1899.  Réparé  et  posé  la  pompe  Knowles  n°  6.  Enlevé.:  une  pompe 
n"  A.     Grand  filtre  en  cuivre  neuf.     Un  raccord  tuyau  galvanisé  de  4  pouces. 

Février  1900.  Réparé  et  posé  une  pompe  à  vapeur  n°  A  et  expédié  la  vieille 
pompe  à  Moncton. 

Avril  1900.     Réparé  la  pompe  à  vapeur  et  le  tuyau  d'aspiration  dans  la  rivière. 

INDIANTOWN. 

Janvier  1900.     Nouvelle  cheminée  pour  le  réservoir. 
Février  1900.     Réparé  la  pompe  à  bras. 

ILE-VERTE. 

Juillet  1899.      Réparé  la  soupape  du  réservoir. 

RIVIÈRE    JACQUET. 

Rien. 

LONDONDERRY. 

Juillet  1899.  Enlevé  la  pompe  à  vapeur  Knowles  n°  3  et  posé  et  réparé  la  pompe 
à  vapeur  Knowles  n°  3.  Un  filtre  en  cuivre.  Dix-huit  pieds  de  tuyau  galvanisé  de 
2  pouces.     Un  raccord  galvanisé  de  2  pouces. 

Mars  1900.     Lavé  la  chaudière. 

Avril  1900.     Eprouvé  la  chaudière  à  100  livres  de  pression. 

PETIT-MÉTIS. 


Août  1899.     Tuyau  neuf  galvanisé  pour  le  dessus  du  réservoir. 

Novembre  1899.     Quatre  feuilles  de  tuyau  à  poêle  de  7  pouces  en  tôle  galvanisée. 

Janvier  1900.     Réparé  le  tuyau  du  réservoir. 

l'islet. 
Décembre  1899.     Cuir  neuf  à  la  soupape  du  réservoir. 

LÉVIS. 

Octobre  1899.     Réparé  la  pompe  a  vapeur. 

Février  1900.    Posé  la  pompe  à  vapeur  Knowles  n°  5  réparée.     Expédié  à  Moncton 
celle  qui  a  été  enlevée. 
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MÉTAPEDIA. 

Novembre  1899.  Un  poêle  neuf  Globe  n°  16,  10  feuilles,  2  coudes  de  tuyau  galva- 
nisé à  poêle  de  7  pouces. 

Juin  1900.  Posé  un  filtre  neuf  en  cuivre  et  baril  de  gravier  au-dessus  du  filtre  pour 
filtrer  l'eau. 

MONCTON. 

Juillet  1899.     Réparer  les  boîtes  de  robinets  sur  la  ligne  nord. 

Avril  1900.     Réparer  fuite  dans  le  tuyau  de  6  pouces,  service  nord. 

Mai  1900.  Reconstruit  le  château  d'eau  à  la  ligne  principale  et  nettoyé  300  pieds 
de  l'égout  de  6  pouces.     Posé  une  vanne  de  6  pouces. 

Juin  1900.  Reconstruit  le  château  d'eau  et  boîte  autour  de  la  base  du  château 
d'eau  à  l'ancienne  remise  des  locomotives.  Réparer  le  tuyau  du  château  d'eau.  Nou- 
veaux couverts  sur  les  boîtes  des  robinets  d'incendie. 

MULGRAVE. 

Septembre  1899.  Réparé  les  tuyaux  à  eau  au  quai.  Une  nouvelle  soupape  de  2J 
pouces.     Seize  pieds  de  tuyau  galvanisé  de  2£  pouces. 

Novembre  1S99.   Réparé  le  poêle  du  réservoir.   Cuir  neuf  à  la  soupape  du  réservoir. 

Janvier  1900.  Trente  pieds  de  tuyau  en  fer  de  2  pouces.  Nettoyé  le  réservoir  à 
la  remise  des  locomotives.     Une  soupape  sphérique  de  2J  pouces  sur  le  quai. 

Mars  1900.     Chaîne  neuve  de  soupape  et  levier. 

Avril  1900.     Réparé  tuyaux  à  eau  à  la  remise  des  locomotives. 

Juin  1900.     Réparé  le  tuyau  du  réservoir.     Réparé  les  tuyaux  à  eau  sur  le  quai. 
Nettoyé  le  filtre  dans  le  réservoir. 

MILLSTREAM. 

Juillet  1899.     Réparer  soupape  du  réservoir. 
Septembre  1899.     Nettoyé  et  réparé  le  réservoir. 
Décembre  1899.     Réparé  le  poêle  du  réservoir. 

mckinnon's-harbour. 
Février  1900.     Réparé  le  tuyau  du  réservoir.     Reconstruit  le  moulin  à  vent. 

NEWCASTLE. 

Juillet  1899.     Réparé  le  tuyau  du  réservoir. 

Décembre  1899.     Réparé   le  tuyau   à  eau   dans   la  remise  des   locomotives.     Nou- 
veau toit  sur  la  remise,  à  la  gare.     Toit  peinturé. 
Mars  1900.      Réparé  le  tuyau  du  réservoir. 
Avril  1900. 

NEW- GLASGOW. 

Mai  1900.     Tuyau  neuf  de  château  d'eau.     Une  vanne  de  4  pouces. 

SYDNEY-NORD. 

Février  1900.  Posé  1,300  pieds  de  tuyau  en  fonte  de  6  pouces.  Posé  1  bouche 
d'eau  contre  l'incendie.  Trente-six  pieds  de  tuyau  en  fonte  de  4  pouces.  Trente  pieds 
de  tuyau  galvanisé  de  2J  pouces  pour  relier  le  service  d'eau  de  la  ville.  Une  soupape 
de  2\  pouces.     Un  robinet  modérateur  de  2  pouces.      Réparé  le  tuyau  du  réservoir. 

Avril  1900.     Réparé  le  tuyau  du  réservoir. 
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JONCTION    D'OXFORD. 

Octobre  1899.  Un  poêle  neuf  Globe  n°  16.  Cinq  feuilles  de  tuyau  de  poêle  de  7 
pouces  en  tôle  galvanisée. 

Février  1900.  Posé  une  pompe  à  vapeur  Knowles  n  6  (réparée).  Enlevé  la  pompe 
n  6  qui  a  été  expédiée  à  Moncton.  Réparé  l'échelle  du  réservoir  dans  la  remise  de  la 
pompe. 

Avril  1900.  Plancher  neuf  dans  la  remise  de  la  pompe.  Chaudière  n°  29  éprouvée 
à  100  livres  de  pression.  Sept  pieds  de  tuyau  de  1 J-  pouce.  Chaîne  neuve  à  la  soupape 
et  levier  neuf.     Réparé  la  soupape  du  réservoir. 

PETITCODIAC. 

Juillet  1899.     Cuir  neuf  à  la  soupape  du  réservoir. 

Août  1899.      Tuyau  galvanisé  neuf  sur  le  sommet  du  réservoir. 

Octobre  1899.      Réparé  la  soupape  et  le  poêle  du  réservoir. 

Mars  1900.      Réparé  le  tuyau  du  réservoir  et  lavé  la  chaudière. 

Mai  1900.     Eprouvé  la  chaudière  n°  21  à  100  livres  de  pression.     O.K. 

JONCTION    DE    PUGWASH. 

Septembre  1899.     Reconstruit  la  clôture  autour  du  réservoir. 

Novembre  1899.  Nouveau  chevalet  sous  le  réservoir,  cercles  coupés  et  rivés,  réser- 
voir peinturé,  réparé  les  tuyaux  du  réservoir.  Cuir  neuf  à  la  soupape.  1  noix  de 
robinet  de  3  pouces  ;  1  soupape  de  2J  pouces.  5  pieds  de  tuyau  galvanisé  de  2\  pouces, 
1  coude  de  2£  pouces. 

Décembre  1899.     Cinq  feuilles  de  tuyau  à  p>èle  de  7  pouces  en  tôle  galvanisée. 

PIEDMONT. 

Décembre  1899.     Un  poêle  Globe  n°  16.     Cheminée  pour  le  dessus  du  réservoir. 

Février  1900.      Réparé  tuyau  de  réservoir. 

Mars  1900.      Réparé  tuyau  de  réservoir,  et  cuir  neuf  de  soupape. 

PICTOU-LANDING. 

Juin  1900.     Reconstruit  la  clôture  autour  du  réservoir. 

PICTOU. 

Décembre  1899.  Un  poêle  Globe  n°  16,  4  feuilles  de  tuyau  à  poêle  de  7  pouces  en 
tôle  galvanisée. 

Janvier  1900.  Noix  en  laiton  pour  le  robinet  de  4  pouces.  Réparé  le  chevalet 
sous  le  réservoir.     Tuyau  neuf  du  réservoir. 

ROGERVILLE. 

Avril  1900.  Réparé  le  tuyau  du  réservoir  et  la  pompe  à  vapeur.  Eprouvé  la 
chaudière  n°  1  3. 

RED-PINE. 

Décembre  1899.      Un  tuyau  neuf  de  rés°rvoir,  réparé  le  poêle  du  réservoir. 
Janvier  1900.      Réparé  le  tuyau  du  réservoir. 

Mai  1900.     Eprouvé  la  chaudière  n°  10  à  100  livres  de  pression.   O.K.      Réparé  1( 
tuyau  d'alimentation  de  la  chaudière. 
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RIVIÈRE-JOHN. 

Juillet  1899.     Réparé  le  moulin  à  vent  et  la  pompe. 

Octobre  1899.  Cheminée  neuve,  galvanisée,  4  feuilles  de  tuyau  à  poêle  de  7  pouces 
en  tôle  galvanisée. 

Novembre  1899.     Réparé  le  poêle  du  réservoir. 

RIVIERE-DU-LOUP. 

Juillet  1899.  Réparé  les  tuyaux  à  eau  dans  l'atelier  des  machines.  Nettoyé  les 
tuyaux  à  eau  dans  le  bureau  du  chef  du  mouvement. 

Août  1899.  Réparé  les  tuyaux  à  eau  dans  la  boutique,  nettoyé  le. puits  et  réparé 
le  clapet  de  pied. 

Septembre  1899.     Nettoyé  le  puits. 

Novembre  1899.     Réparé  les  cabinets  de  la  gare  et  la  pompe  à  vapeur. 

Juin  1900.  Réparé  les  tuyaux  à  eau  dans  les  bâtiments.  Tuyau  d'émission  de  la 
vapeur,  neuf,  de  la  pompe  à  vapeur.     Couverts  neufs  sur  la  soupape  du  réservoir. 

RIMOUSKI. 

Juillet  1899.     Réparé  les  tuyaux  à  eau  de  la  gare. 

Août  1899.     Réparé  les  tuyaux  à  eau  de  la  gare. 

Décembre  1899.     Six  feuilles  de  tuyau  à  poêle  de  7  pouces  en  tôle  galvanisée. 

Février  1900.      Réparé  le  tuyau  du  réservoir. 

RIVIERE-DU-CHÊNE. 

Juillet  1899.  Nettoyé  le  puits  et  réparé  la  pompe.  La  vieille  chaudière,  pas  de 
numéro,  a  été  vendu  comme  ferraille. 

Novembre  1899.      Réparé  la  fondation  et  la  pompe  à  vapeur. 
Mars  1900.     Réparé  le  manomètre  et  la  pompe  à  vapeur. 
Mai  1900.     Eprouvé  la  chaudière  n°  31  à  100  liv.  de  pression. 

SUSSEX. 

Janvier  1900.  Réparé  la  cheminée  au  sommet  de  la  chaudière.  Posé  20  tubes 
neufs. 

JONCTION    DE    SPRINGHILL. 


> 


Août  1899.  Posé  cheminée  galvanisée,  sommet  de  la  chaudière,  tubes  vidés 
éparé  le  levier  de  la  soupape  et  posé  un  poteau  neuf  pour  celui-ci. 

Novembre  1899.     Réparé  le  tuyau  du  réservoir. 

Janvier  1900.     Réparé  le  tuyau  du  réservoir. 

Avril  1900.  Un  godet  à  suif,  1  huileur  à  locomotive,  soupape. sphérique  lf  pouce. 
Réparé  le  tuyau  d'alimentation  de  la  chaudière.  Eprouvé  la  chaudière  n°  8  à  100  liv 
de  pression.      Vidé  les  tubes  dans  la  chaudière. 

Juin  1900.  Un  tuyau  neuf  de  réservoir.  Démonter  la  vieille  grue.  Un  support 
de  poids  neuf. 

SAINT-MOÏSE. 

Juillet  1899.      Réparé  la  pompe  à  vapeur. 

Mai  1900.  Eprouvé  la  chaudière  n°  28  à  100  liv.  de  pression.  O.K.  Réparé  le 
petit  cheval  (pour  l'alimentation).     Grille  neuve  pour  la  chaudière. 


% 
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SAINT-FABIEN. 

Juillet  1899.     Réparé  les  tuyaux  à  eau  dans  la  gare. 
Août  1899.     Nettoyé  le  puits  et  réparé  les  tuyau*  à  eau. 
Mars  1900.     Réparé  la  pompe  à  vapeur. 

Mai  1900.     Eprouvé  la  chaudière  n°  3   à  100  liv.   de  pression.     O.K.     Vidé  les 
tubes  dans  la'chaudière.      1  cadenas. 

SAINT-VALIER. 

Septembre  1899.     Réparé  le  manomètre  et  la  pompe. 

Janvier  1900.     Réparé  la  pompe  à  vapeur  et  posé  un  nouveau  registre  de  vapeur. 

Mai  1900.     Chaudière  n°  2  éprouvée  à  100  liv.  de  pression.     O.K. 

Juin  1900.     Réparé  la  pompe  à  vapeur  et  les  chaînes  du  réservoir. 

SAINTE-LUCE. 

Septembre  1899.     Démonté  le  moulin  à  vent  et  la  pompe. 


SAINT-PIERRE. 

Août  1899.     Réparé  l'orifice  d'appel  de  la  chaudière. 

Novembre  1899.     Posé  nouvelle  pompe  à  vapeur  Knowles  nc  G  et  enlevé  la  vieille 
pompe. 

Février  1900.     Réparé  la  soupape  du  réservoir. 

Avril  1900.     Réparé  la  pompe  à  vapeur. 

Mai  1900.     Eprouvé  la  chaudière  n°  1   à  100  liv.  de  pression.     O.K. 


SA1NTE-FLAVIE. 

Août  1899.     Réparé  la  soupape  du  réservoir. 

Décembre  1899.     Posé  cinq  feuilles  de  tuyau  à  poêle  de  7  pouces  en  tôle  galvanisée. 
Février  1900.     Posé  pompe  à  vapeur  Blake  n°  6.     Enlevé  la  vieille  pompe. 
Mai  1900.     Posé  pompe  à  vapeur  Knowles  n°  6.    Enlevé  la  pompe  à  vapeur  Blake. 
n   6. 


SAINT-PASCAL. 


Mars  1900.     Réparé  la  grue  hydraulique. 


SAINT-CHARLES. 

Août  1899.     Réparé  pompe  à  vapeur. 

Septembre  1899.     Réparé  la  pompe  à.  vapeur  et  les  clapets  de  pied. 

Novembre  1899.     Lavé  la  chaudière  de  la  citerne. 

Décembre  1899.     Posé  nouvelle  monture  du  tube  de  niveau  à  la  chaudière. 

Janvier  1900      Construit  chevalet  et  fondation  du  nouveau  réservoir. 

Février  1900.     Réparé  la  pompe  à  vapeur. 

Mai  1900.      Eprouvé  la  chaudière  n°  6  à  100  liv.  de  pression.     O.K. 
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STELLARTON. 

Juillet  1899.      Posé  tuyau  neuf  à  la  citerne. 

Novembre  1899.     Réparé  le  tuyau  du  réservoir. 

Décembre  1899.     Réparé  le  tuyau  du  réservoir,  une  soupape  sphérique  de  3  pouces. 

Janvier  1900.     Réparé  le  tuyau  du  réservoir. 

SYDNEY. 

Novembre  1899.     Réparé  le  tuyau  du  réservoir.     Posé  nouveau  tuyau  au  réservoir. 

SAINTE-ANNE. 

Décembre  1899.      Réparé  le  flotteur  qui  fait  mouvoir  le  robinet. 

SAINTE-HÉLÈNE. 

Octobre  1899.     Posé  cheminée  neuve. 

Septembre  1899.      Réparé  le  tuyau  et  les  chaînes  du  réservoir. 

Mars  1906.     Réparé  le  flotteur  qui  fait  mouvoir  le  robinet. 

SACRÉ-CŒUR. 

Décembre  1899.      Réparé  la  grue. 

JONCTION    DE    SAINT-LÉONARD. 

Février  1900.     Fini  la  fondation  du  réservoir  de  50,000  gallons  et  construit  le 
chevalet. 

S/  INT-APOLLINAIRE. 

Juillet  1899.     Réparé  le  tuyau  du  réservoir  et  les  chaînes. 
Avril  1900.     Posé  tuyau  neuf  de  réservoir  et  chaînes. 

Mai  1900.     Eprouvé  chaudière  n°  30  à  100  liv.  de  pression.    Vidé  20  tubes  au  bout 
supérieur  de  la  chaudière. 

TATAMAGOUCHE. 

Décembre  1899.     Posé  contre-porte  et  contrevents  aux  fenêtres. 

THOMPSON. 

Décembre  1S99.     Posé  poêle  Globe  n°  16,  neuf. 

TROIS-PISTOLES. 


Décembre  1899.   .  Réparé  le  réservoir  et  la  tige  du  tiroir. 
Mai  1900.     Réparé  le  flotteur  qui  fait  mouvoir  le  robinet. 


TRURO. 


Septembre  1899.     Posé  cheminée  galvanisée  au.  sommet  du  réservoir. 
Novembre  1899.     Posé  deux  soupapes  sphériques  de  2  pouces. 
Janvier  1900.     Cheminée  complète  pour  sommet  du  réservoir. 
Juin  1900.     Réparé  fuite  d'eau  dans  la  remise  des  locomotives. 
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JONCTION    DE    WINDSOR. 

Avril  1900.  Posé  quatre  soupapes  en  caoutchouc  à  la  pompe.  Posé  5J  pieds  de 
tuyau  en  cuivre  de  f  pouce.     Un  robinet. 

WEST-RIVER. 

Décembre  1899.     Réparé  tuyau  du  réservoir. 

Février  1900.     Cheminée  complète  pour  dessus  du  réservoir. 

Avril  1900.  Cinq  pieds  de  tuyau  de  -J  pouce.  Un  raccord  de  \  pouce.  Un 
manchon  de  \  pouce.  Un. coude  de  \  pouce.  Un  coussinet  de  \\  pouce  x  1  pouce. 
Une  soupape  de  sûreté  de  \\  pouce.  Eprouvé  la  chaudière  n°  26  à  100  liv.  de  pression 
Réparé  le  tuyau  du  réservoir 

WESTCOCK. 

Octobre  1899.     Réparé  le  tuyau  du  réservoir. 

Septempre  1899.     Posé  cheminée  galvanisée. 

Novembre  1890.  Réparé  le  tuyau  d'alimentation  de  la  chaudière.  Une  soupape 
sphérique  de  J  pouce. 

Avril  1900.  Réparé  le  tuyau  du  réservoir.  Eprouvé  la  chaudière  n°  27  à  100  liv 
de  pression. 

WEST-BAY-ROAD. 

Février  1900.  Construit  abri  de  pompe.  Démonté  le  moulin  à  vent.  Posé  chau 
dière  n°  18  et  réparé  pompe  à  vapeur  Knowles  n°  5.  40  pieds  de  tuyau  galvanisé  de 
2J  pouces,  15  pieds  de  tuyau  galvanisé  de  3  pouces.      Réparé  la  soupape  du  réservoir. 

Avril  1900.  Réparé  le  tuyau  du  réservoir.  Chaudière  n°  18  éprouvée  à  100  liv.  de 
pression. 
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DOC.   DE   LA  SESSION   No  20 

E.— CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL. 

Etat  général  de^  dépenses  de  la  division  mécanique,  pour  l'année  terminée  le 

30  juin  1900. 


Nombre  de  milles  parcourus  par  les  trains  .... 
m  m  locomotives. 

m  n  wagons 

h  m  chasse-neige . 


Frais  de  traction . 


Coût  des  réparations  aux  wagons  : — 

Réparations  aux  voitures  à  voyageurs 

n  wagons-poste,  wagons  des  messageries  et  à 

,.  wagons  à  marchandises  et  fourgons 

n  chasse-neige  et  flangers 

Huile,  suif  et  chiffons 


Frais  de  traction  :— 

Par  100  milles  parcourus  par  les  trains 

n  m  locomotives 

i,  i,  wagons  et  chasse-neige. 


Coût  des  réparations  aux  wagons  et  chasse-neige  :— 

Par  100  milles  parcourus  par  les  trains 

ii  u  locomotives 

n  n  wagons  et  chasse-neige , 


Coût  de  l'huile,  du  suif  et  des  chiffons  :  — 

Par  100  milles  parcourus  par  les  trains 

n  m  locomotives 

n  n  wagons  et  chasse-neige 


Coût  des  réparations  aux  wagons  par  100  milles  parcourus  par  eux 

Wagons  à  voyageurs ,  . . 

u  poste,  à  messageries  et  à  bagage 

m  à  marchandises  et  fourgons 

Chasse-neige  et  flangers 


5,473,710 

6,828,005 

63,810,012 

72,181 


•$  c. 

1,385,069  90 


106,608  01 
27,563  80 

338,202  78 
5,851  81 
5,473  20 

483,699  60 

25  30 

20  28 
2  17 

8  73 
7  00 
0  75 


0  10 

0  08 
0.0085 


1  35 
0  74 

0  65 
8  11 


Monctox,   30  juin   1900. 


JOHN  SUTTON, 

Comptable  de  la  division  mécanique 
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Tableau  des  accidents  arrivés  au  Canada  sur  la  ligne  du  chemin 


Date. 


1899. 

1er  juillet 
1er     .. 


10        M 

10  „ 

18  h 

20  ,. 

22  „ 

26  ,. 

31  „ 

2  août. 
4 


7 

7 

8 

8 

9 

10 
12 

16 

16 
16 

17 

17 

20 
23 
31 
4  sept. 

12        M 

14       „ 

17      .. 


Heure 
du 
jour. 


12  30 
16  55 

10  45 

19  45 
530 

300 

700 

24  10 

Matin. 
18-20 

15  35 

11  00 
16-55 


12  40 

23  45 

11  15 

14  37 

11  30 

19  30 
1100 

11  00 

16-04 
11  15 

10  45 

16  40 

5  00 
1-50 

22  30 
14  40 

13  35 

815 

23  50 


Numéro 

du 
convoi 


Nature 

du 
convoi. 


Spécial . 
Express . 


Chemin  de  fer  Q.C. 
Express  


Spécal. 
Garage. 
Spécial . 


Spécial   . 


147    Amélioration. 

Ballast  

Express .      . .  . 


19 


137 


49 


147 


75 

151 

3 

26 


Ballast . 
Spécial . 


Amélioration. 
Garage 


Spécial  . . 
Garage 


Spécial 

Marchandises. 


Amélioration. 

Spécial 

Amélioration. 

Express 

Amélioration. 


Spécial . 


Express . 
Spécial . . 


Nom 

du 

conducteur. 


I.  L.  Barnhill  . 
W.  A.  Mitchell. 

C.  Lawrence  . . 

G.  C.  Johnston. 


I.  L.  Barnhill. 
Geo.  Sullivan. 
B.  Wood... 


G.  Bouchard. 

J.  Rioux . .  . 
C.  Couchy . . . 
C.  Craigie.  . . 


J.  Wilson   . . . 
A.  Arcand . . 
J.  Henderson. 
L.  E.  Proulx. 


H.  McDaid.. 
J.  Henderson 


R.  Hunter . 
J.  Dionne. 


P.  Fréchette. 


S.  Bernier 

T.  W.  Johnston. 

L.  Proulx 

G.  Chesley 


J.  Baxter. 


— McGovern . 
J.  F.  Kelly.. 


Nom 

du 

mécanicien. 


J.  B.  Champion. 
J.  Houston 


J.  Smith,  ch.  de  f.  Q.C. 
G.  Findlay 


*$ 


5  g 

a 


101 

81 


14 
152 


H.  McDonald |     106 


-T.  McLellan 
J.  Stewart . . 


J.  Couturier. 

M.  Normand. 
D.  Boucher. . 
A.  McLeod . . 


G.  Lamothe. 

J.  Dion 

J.  McAulay 
T.  O.  LeBel. 
H.  Como  , 


44 

206 


W.  H.  Anderson . . 
P.  McKenna 


T.  Wilkins. 
G.  Topping. 


M.  Normand 


W.  F.  Duncan  . 

R.  Wilson 

O.  Jolivet 

G.  W.  Anderson 

R.  Ferguson 


136 

195 

2 

56 

204 

229 

53 

192 

123 

189 
53 


54 


Thompson,  (C.C.P.). 
H.  Stewart 


81 

211 

130 

199 

65 

10 

173 
176 
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Lien 

Nom 
de  la  victime- 

Voyageur 

Détails 

Résultat 

Verdict 

de 
l'accident. 

ou 
employé. 

de 
l'accident. 

de 
l'accident. 

du  jury  du 
coroner. 

jr&F.  de  MicLeod. 

T.  Pierce 

Employé  .  . . 
Ni     l'un     ni 

En  attelant 

Foulure  au  doigt 

Belœil '. 

A  E.  J.  Globensky 

Essayant  à  monter  sur  un 

Jambe  coupée. . . 

l'autre. 

train  en  mouvement. 

Gare  de  Lé  vis. . . 

A.  Francœur .  . . 

" 

n 

Blessure     légère 
au  pied. 

PteSt- Charles.  . 

Thos.  Manon. . . 

M 

Frappé  p.  le  tr.  au  pas.  à  niv. 
Jeté  à  bas  du  wagonnet .  . . 

Fatal 

Accidentel. 

Lieitches-Creek.  . 

C.  Jefferson 

Employé  .  .  . 

Hanche     démise 

et  brisée. 

Albion C.  Scothorn 

i. 

En  procédant  au  garage  a 

Entorse  au  genou 

sauté  du  wagon. 

Atelier  de  wag. 

R.  Whebby 

u 

En  proc.  au  gar.  s'est  frappé 

Grave  coupure  à 

de  Richmond. 

la  tête  à  une  pout.  transv. 

la  tête. 

îtellarton 

A.  R.  Gordon . , . 

n 

En  attelant 

Bout     du    doigt 

enlevé. 

Pont  de  FolleighiF.  Mitchell.  . . . 

u 

Tombé  du  pont 

Gravem.  blessé. . 

Moose-Park L.  Filteau 

n 

Collision  entre    spécial  de 

Légèrement  bles- 

Bouchard et  le  train  de 

sé. 

service  de  Varvell. 

Saint-Eugène  . . . 

Mme  F.   Morin. 

Voyageur. .  . 

En  quitt.  le  train  est  tombé 
s.  le  bras  d'un  siège  de  w. 

Beaucoup  blessé. 

Vlitchell 

T.  Sinjohn 

Serre- frein  .. 

Essayant  à  mont.  s.  le  tr.  en 
m. ,  est  tombé  ent.  les  wag. 

Fatal 

Accidentel. 

i  milles  à  l'est  deM.  McKenzie. . . 

Ni    l'un     ni 

Couché  le  long  de  la  voie  ;  à 

Contusions  à    la 

la  riv.  Denys. 

l'autre. 

l'appr.  du  train  a  cherché 
à  grimper  mais  est  tombé 
de  la  levée. 

figure. 

1  milles  à  l'ouest 

N.  Pelletier..... 

Employé 

En  déchargeant  le  ballast, 

Fatal 

Accidentel. 

du  Bic. 

est  tombé  entre  les  wag. 

l'onction    de    la  0.  Langlois 

ii 

En  attelant 

Main  gauche  for- 

Chaudière. 

tement  écrasée. 

Dour  d'Amherst. 

C.  B.  Clarke.... 

n 

En  procédant  au  garage,  a 
marché  s.  une  bout,  brisée 

Dessous  du  pied 
dr.  fort,  coupé. 

)uncan 

L.  Therrien 

■i 

En  décharg.  du  fromage  est 
tombé  sur  la  plate-forme. 

Blessure      à      la 
jambe. 

Saint- Jean 

J.  Maber 

,. 

En  attelant 

Trois  doigts  écra- 

J. Proctor 

M 

En  procédant  au  garage. . . 

sés. 
Foulure  à  la  main 

\mherst 

F.  McKinnon .  .  . 

i. 

En  procédant  au  garage  est 
tombé  en  avant  de  la  loc. 

Cont.  à  la  j.  gauc. 
et  à  la  hanc.  dr. 

terminus  en  eau 

C.  E.  Mitchell... 

Ni    l'un     ni 

Le  wag.  plat  a  passé  sur  lui 

Grave  blessure  à 

prof.,  Halifax. 

l'autre. 

la  jambe. 

--ac  Lawlor  .... 

T.  Hourihan ... 

Employé  .  . 

Les  wag.  ont  quitté  la  voie 

Fatal 

Accidentel. 

tarage  de  King. 

Jos.  Proulx . . 

" 

En  procédant  au  garage. . . 

Deux  doigts  de  la 
main  g.  coupés 

- 

-tiv.-du-Loup. . . 

T.  Rossignol .... 

,, 

Frappé  au  dos  par  un  wa- 
gon en  mouvement. 

Fatal 

Accidentel. 

>t-Hyacinthe. . .. 

P.  Vandal 

Ni    l'un     ni 

Traversant  la  voie  avec  son 

Blessure  légère  à 

l'autre. 

attel.  en  avant  de  la  loc. 
qui  pren.  la  voie  de  gar. 

la  main  gauche 

!  milles  à  l'est  de 

Ferdinand  Bosse. 

n 

Trouvé  mort  sur  la  voie . .  . 

Fatal 

Accidentel. 

Sayabec. 

mille  à  l'est  de 

Pat  Reynolds.. . . 

,, 

Couché  sur  la  voie  le  train 

n 

Accidentel. 

Truro. 

a  passé  sur  lui. 

Saint-Jean-Port- 

Mme  Pelletier. .  . 

Voyageur. . . 

Descendant    du     train     en 

Beaucoup     bles- 

Joli. 

mouvement. 

sée. 

Saint-Jean,    rue 

P.  Duffy 

Employé  .  . . 

Traversant  la    voie    a    été 

Bras  brisé,    cou- 

Pas d  ' en- 

du Moulin. 

frappé  par  la  locomotive . 

pure  à  la  tête. 
Mort  depuis. 

quête. 

'ont    de    New- 

R.  Ferguson .... 

u 

En  regard,  à  l'arr.  du  train 

Frac  t.  du  crâne. 

Accidentel. 

Glasgow. 

s'est  f  rap.  la  tête  sur  un  p. 

est  mort  le  len. 

>aint-Jean 

R.  Elliott 

n 

En  attelant 

VEain  écrasée, . . . 

h  milles   à  l'est 

D.  McMaster.. . 

NTi    l'un     ni 
l'autre. 

Frappé  par  le  train L 

1 

Fatal 

Accidentel. 

de  Stellarton. 

20— i— I 
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Relevé  des  accidents  arrivés  au  Canada  sur  la  ligne  du  chemin 


Date. 


1899. 

22  sept. 

23  m 

26  .. 

28  .. 

30  m 

3  oct. 

5  ii 

7  - 

11  .. 

13      .. 

15  M 

18  .. 
20  .. 
23  ., 
22      .. 


25      ,.     . 
30      ..     . 

1er  nov. 

2      ..     , 


Heure    Numéro 

du  du 

jour.       convoi 


23  45 

630 

16  20 
13  00 
23  15 


10  30 
16-20 
11-30 

18  00 
24-30 
17  00 

15  00 
27-30 
22  30 

10  00 

17  40 
17  00 
17-00 
17  45 

18-45 

16  30 

11  00 

17  00 

115 
15  57 

15  50 
20  15 

950 

16  30 


13 


84 


Nature  du  convoi. 


Garage 
Spécial , 


Omnibus 
Equipe . . 
Omnibus . 


23 


Garage . 
Spécial . 
Garage 


148 
105 


Marchandises 

Spécial 

Omnibus 

Fret 

Spécial 


147 


Omnibus. 


Express 

Garage 

Omnibus .  . . 
Fret 


Express . 


51 
34 

140 


153 


Ballastage , 


Garage . . 
Omnibus . 
Express . . 


Spécial . . 
Omnibus 
Spécial   . 


Nom 

du 

conducteur. 


J.  Jackson 

W.  McClafferty. 

F.  Davidson 

G.  Lamkie ...,.., 
J.  Beny 


V.  Roy 
W.  Bovard 


J.  Buchanan  . 
A.  Bégin ... 
A.  Bonneau  . . 
J.  McDonald. 
A.  Des  jardins. 
A.  Dumas  . . . 
J.  Rioux 


Omnibus A.  Cald 


R.  Hunter. . .  > 
J.  C.  Carter. 
F.  Laliberté . . 
J.  Henderson, 


Coulombe . 


E.  S.  Vye. 
P.  Corbett. 


G.  Soucy 

L.  S.  Proulet.. 
J.  C.  Gillespie. 


du 
mécanicien. 


A.  McGrath. 
P.  O'Toole . . . 


J.  McLellan 
A.  Cook  . . . 
J.  Brownell. 


J.  Moody  . 
J.  Bruce . . . 
A.  McCabe. 


M.  White . . . 
E.  Henry  . . . 

J.  Fohy 

A.  Proulx,. 
E.  Thomas  . 
C.  Mercier . . 
I.  O.  LeBel 


F.  Whitney  . 
J.  Léonard . . . 
C.  E.  Sawver. 
W.  Gross.".... 


J.  Craigie A.  McLeod 


F.  N.  Rioux. 


A.  McLeod  . 
J.  Oakleaf... 
H.  Atkinson 

•J.  Sproule. 
A.  Goulet.. 

A.  Doig 

L.  Starra  t. 


-a  a 


191 

159 

173 
208 
184 


94 

113 

«  4 

175 

211 

193 

9 

225 

223 

192 

55 

23 

171 

137 

129 
204 


129 

53 

153 

78 

205 

15 

174 
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3e  fer  Intercolonial  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1900 — Suite. 


Lieu 

Nom 
de  la  victime . 

Voyageur 

Détails 

Résultat 

Verdict 

de 
l'accident. 

ou 
employé. 

de 

l'accident . 

de 

l'accident. 

du  jury  du 
coroner . 

tiichmond* 

W.  Vaughan. .  .  . 

Employé  .  . . 

A  glis.  entre  le*  wag. ,  la  roue 
lui  a  passé  sur  la  jambe. 

Jambe  fortement 
coupée. 

L  mille  à  l'ouest 

A.  McGillivray.. 

ii 

Le  train  a  frappé  le  wagon- 

Jambes  et    bras 

d'Antigonish. 

net. 

brisés,     épaule 
démise. 

Près  du  quai  de 

Dimock  Clinton . 

Voyageur. . . 

A  sauté  du  train  en  mouve- 

Contus.àlafigure 

Millview. 

ment. 

et  aux  mains. 

Cour  de  la  Riv.- 

L.  Vineau  .... 

Employé  . . . 

Est  tombé  entre  des  wagons 

Blessé   légère- 

Jacquet. 

plats. 

ment. 

Nappan 

E.  Ripley  

Voyageur. . . 

A  sauté  du  train  en  mouve- 
ment. 

Fatal 

Mort  causée 
en  sautant 

Pont    de    Saint- 

C.  H.  Bousquest 

Employé  . . . 

Est  tombé  du  pont   

Gravem.  blessé. . 

du  train. 

Léonard. 

Cour  de  St-Jean 

H.  A.  Doherty. . 

Ni    l'un     ni 

Travers,  la  voie  avec  attel. 

Coupure  à  la  tête, 

l'autre. 

Frappé  par  la  locomotive. 

autres  blessures 

PteSt-Charles... 

A.  Lalibute 

Employé  . . . 

Est  tombé  entre  les  wag.  en 
arrang.  le  cordon  de  la  son. 

Grave      blessure 
au  genou. 

Nt-wcastle 

W.    S  t  e  w  a  r  t 

Ni    l'un     ni 

Cherchant  à  monter  sur  le 

Pied     écrasé, 

(garçon). 

l'autre 

train  en  mouvement. 

amputation  né- 
cessaire. 

Painsec 

B.  Ripley 

Employé  . . . 

En  attelant 

Foulure  grave  à 
la  main. 

Cedar-Hall 

J.  Raymond   . .  . 

" 

En  procédant  an  garage.. . . 

Foulure  à  la  main 
gauche. 

Courbe   de    la 

Etienne  Nadeau 

Ni    l'un     ni 

Cherchant  à  monter  sur  le 

Bras  gauche  for- 

Chaudière. 

l'autre. 

train  en  mouvement. 

tement  écrasé . 

Sydney 

D.  McKenzie . . . 

Employé  . . . 

En  procédant  an  garage 

Forte  blessure  à 
la  main. 

Lac-au-Saumon.. 

F.  Blackquere  .  . 

M 

En  dételant  le  wagon  de  la 
locomotive. 

Foulure  légère  à 
la  main. 

Sainte-Flavie  . . . 

L.  Pettigreu .... 

.1 

En  attelant 

Deux      doigts 
écrasés. 

St-Hyacinthe  . . . 

L.  Gingras 

I, 

En  procédant  au  garage. . . . 

Blessure  grave  à 
la  main. 

Hampton 

J.  McManus .... 

II 

Faux  p.  et  est  tomb.  sur  la  v. 

Grav.  b.  à  la  jam. 

Truro 

J.  McKay  Hill  . 

II 

En  attelant 

Bless.  aux  doigts 

Rimouski.    ..    . 

J.  A.  Levasseur. 

II 

En  procéd.  au  gar.,  a  glissé. 

Entorse 

Petitcodiac 

Walter  Clarke . . 

Il                  ... 

En  attelant 

Foulure  à  la  main 
gauche. 

Grand -Narrows.. 

Mrs.  Levisconte. 

Voyageur. . . 

En  mont,  sur  le  train  à  marc, 
sur  le  bord  de  la  plate-f. 
du  wag.  du  côté  opposé. 

Hanche    démise. 
Blessé     grave- 
ment. 

Montmagny  . 

Honoré  Drolet . . 

Journalier . . 

Est  tombé  du  tr.  de  ballast. 
en  essayant  à  mont.  pend, 
qu'il  était  en  mouvement. 

Pieds  écrasés  .  . . 

Saint-Jean 

Thos.  Hastings.. 

Employé .  . . 

Est  tom.  dut.  du  h.  à  houille 

Cou-de-pied  jbri  se 

Sydney 

W.  Grantmyre. . 

M 

En  procédant  au  garage.. . . 

Grave  blessure  à 

deux  doigts. 

Dalhousie.    ...    . 

W.  W.  Doherty. 

Voyageur. . . 

En  allant  du  wag.  à  voy.  au 
fourg.  est  t.  entre  les  wag. 

Blessure  légère  à 
la  jambe. 

Entre      Berry's- 

Mrs.  O'Dell 

h 

Est   tombé  dans  le  wagon 
dortoir  "Shubenacadie." 

Bras     démis    au 

Mills  et  Monc- 
ton. 
Stellarton 

coude. 

Andrew  Small . . 

,, 

Cherchant  à  monter  sur  le 

Fatal 

Accidentel. 

train  en  mouvement. 

1  mille  àl'est  delà 

W.  Couturier. . . 

Employé  .  . 

Est     tombé    du    train    en 

,, 

Accidentel. 

gare  St- Henri. 

mouvement. 

Saint-Charles.  . . 

F.  Nolin 

m         ... 

En  attelant 

Jambe  fortement 
écrasée. 

Stellarton    

Roy  Bond  ...    , 

t 

En  procédant  au  garage.. .  . 

>0_  i— 8J- 

Forte  blessure  à 
la  main. 
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Relevé  des  accidents  arrivés  au  Canada  sur  la  ligne  du  chemin 


Date. 


1899. 

17nov 

21     ,. 
24     ,. 

24  „ 

25  ., 

26  i, 
26     „ 

28  „ 

29  „ 

2déc. 

2      M    . 

6         M       . 

12  M       . 

L3     „   . 

13  „   . 
13    ..   . 


14 

14 

22 
22 

27 

27 

1000. 

2  jan 

3  .. 

13  „ 

13  M 

16  .. 

16  .. 

18  ,i 

20  m 

22  „ 

22  -, 

27  .. 


Heur< 

du 

jour. 


16  30 


Numéro 

du 
convoi. 


16  45 
20  30 


1-55 


14  30 


12  20 
100 


800 
845 


83 


Nature  du  convoi. 


Equipe 


Marchandises. 


Garage. 
Spécial 


Nom  du  conducteur. 


G.  Lamki( 


J.  Pollock 


Ritchie  . 
L.  Irish 


Express . 


F.  Derouin. 


22  i  Omnibus 
.  . .  Spécial.  . 


Pilote.. 
Spécial. 


25 


Spécial. 


Express . 


Equipe. 
Spécial . 


Marchandises . 
Omnibus   . .    . 


Pilote . 


Pilote.. 
Garage. 


Marchandises . 
Garage 


Spécial , 


Mclntosh . . 
D.  Phillips. 


B.  McLellan 


Varville . 
E.  Proulx. 


W. 


K. 


C.  Irish... 
Cummings. 


J.  Therrien , 


Hughes . 
Soucy . . 


Daly... 
Foster 


J.  Therrien. 
T.  Coke.... 


J.  B.  Crockett. 


N.  Hopper. 


Nom  du  mécanicien 


L.  Bradshaw. 

C.  McHugh  . 
P.  Kennedy. 

J.  Walsh.  .    . 

P.  Scott     . . 


2  § 

-<E    0 


J.  Scott. 
L.  Dutil 


J.  H.  Campbell 

P.  W.  Hennessy 


A.  Robbins. 
J.  S.  Cote.. 


G.  Goddard. 
G.  Goddard. 


R.  J.  Wilkins. 

James  Stuart. 


S.  Trider. 


D.  Boucher. 

J.  Donald   . 
O.  Gagrnon.. 


J.  McAuley 
J.  J.  Ferguson. 


H.  C.  Goddard 

N.  White 


N.  Parsons. 

N.  White. . . 


S.  Watson 
W.  Gross.. 


J.  Phinney. 
G.  Roberge. 
S.  Stewart.  . 
W.  Hanway 


208 

118 
108 

87 
49 

117 

200 

50 
108 

142 
96 

120 

38 


150 
20 


160 
80 


120 
121 

98 

121 

136 


126 


21(5 


*  Tué  par  le  train  du  chemin  de  fer  Intercôlonial  au  passage  à  niveau,  les  signaux  n'ayant'pas  été  sut 
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de  fer  Intercolonial  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1900 — Suite. 


Lieu 

Nom 
de  la  victime. 

Voyageur 

Résultat 

Verdict 

de 
l'accident. 

ou 
employé. 

Détails  de  l'accident. 

de 
l'accident. 

du  jury  du 
coroner. 

4  milles  à  l'est  de 

G.  Chamberlin . . 

Employé  .  . . 

Est  tombé  du  train  en  mou- 

Bless. légère  à  la 

Bartibogue. 

vement. 

fig.  et  à  l'épaule. 

Cour  de  Mon c ton 

P.  E.  Ables 

Percy  Ambrose.. 

Ni    l'un     ni 

Bless.  à  la  main 
Fatal 

Stewiacke 

Se  trouvant  sur  le  wagon  à 

P.  d'enquête 

l'autre. 

bascule  est  tombé. 

Rue  N,d'Halifax 

M.  Pendergast .  . 

Employé  . . . 

En  procédant  au  garage.. . . 

Bless.  à  la  main. 

Meadow ville...  . 

W.  F.  Landry.. 

,, 

En  attelant 

Blessure   à    trois 

doigts. 

Cour  de  la  Riv.- 

D.  Laplante .... 

„ 

En  attelant 

Deux  doigts  écra- 

du-Loup. 

sés. 

f  mille  à  l'est  de 

R.  Champagne. . 

Ni    l'un     ni 

Traversant  la  voie  avec  at- 

Fatal  

* 

Saint-Eugène. 

l'autre. 

telage,  frappé  par  le  train 

Stellarton    .... 

F.  Black .  , 

Employé  .  . . 

Est  tombé  du  wagon  - 

Entorse. 

Albion 

S.  Lane   

M 

En  attelant  ;  est  tombé  sous 
les  wagons 

Sept  doigts  écra- 
sés. 

Bedford 

J.  Cooper 

A..  Beaulieu  .... 

" 

Foui,  à  la  jambe. 
Grave  entorse  au 

Cour  da  la  Riv.- 

En  attelant 

du-Loup. 

pied. 

Forrestdale .    ... 

E.  Dupont 

Employé  .  . . 

En  procédant  au  garage.. .  . 

Bl.  à  la  m.  gauche 

£  m.  0.   Hadlow 

Arthur  Duperré. 

Ni  l'un  ni  l'a. 

Trouvé  mort  sur  la  voie. . .  ,  'Fatal 

Accidentel. 

Près  de  St-Moïse 

P.  Charest...... 

Employé  .  .  . 

Tombé  en  transp.  des  madr.  Bless.  à  la  tête. 

de  l'autre  côté  du  fossé. 

Cour  de  St-Jean. 

J.  L.  Coulon 

H 

En  attelant 

Doigt  écrasé. 

Rivière  James . . 

R.  Swetnam . . . 

„ 

Collision  ;  tram  à  march.  et  Fracture  à  la  mâ- 

du   payeur   de    Baxter  à 

choire  et  coupu- 

destination de  l'est. 

re  au  bras. 

Truro 

J.  Jaccbs 

11 

En  attelant 

Clavicule  brisée  ; 
autres  blessures 

Rivière  Sauvage. 

J.  Hamel 

" 

En   déchargeant   des  rails. 
Rail  tombé  sur  le  pied. 

Blessure  au  pied. 

Amherst 

M.  Wryn 

,, 

En  procédant  au  garage.. .  . 

Blessure  légère. 

Saint-Pierre  .... 

J.  Gaston guay. . 

" 

En  procédant  au  garage,  a  Blessure  légère  à 
sauté  du  train.                     1  la  jambe. 

Calhouns 

J .  Boyce 

" 

En  chargeant  un  caisson. . .  !Doigt   fortement 
|  écrasé. 

2  milles  à  l'o.  de 

Mlle  McEachran 

Ni    l'un     ni 

Traversant  la  voie  avec  atte-  Coupure  grave  au 

Tatamagouche. 

l'autre. 

lage.     Frappé  par  le  train 

front. 

Drummondville. 

Z.  Langlois ...    . 

Employé  .  . . 

En  procédant  au  garage — 

Pouce  coupé. 

Truro 

P.  Léonard 

» 

En  procédant  an  garage.. . 

Bout     du     doigt 

Lévis   . , , 

E.  Morin 

.. 

En  attelant 

Main  droite  écra- 

Cour de  Truro  . . 

R.  Payne 

» 

En  procédant  au  garage. . .  . 

sée. 

Blessures  graves 
à  deux  doigts. 

Cour  de  Moncton 

G.  Henderson. . . 

,, 

En  attelant 

Blessé  légèrem't. 

Nauwigewauk  .  . 

Chas.  Green 

" 

En   déchargeant    des   mar- 
chandises du  train. 

Coup,  à  l'œil  par 
barre  de  fer. 

Truro W 

En    attelant,    s'est    trouvé 
pris  entre  les  wagons. 

Blessure  grave  au 
bras. 

Cour  de  la  jonct. 

F.  Fontaine 

,, 

En  disjoignant  les  freins  à 

Blessé  gravem'nt 

delà  Chaudière 

air  entre  les  wagons. 

Cour  de  Truro  . . 

Jas.  Spears 

" 

La  locom.  qui  procédait  au 
garage  a  passé  sur  lui. 

Fatal 

Accidentel, 

Thomson 

H.  Bruce 

" 

Est  tombé  de  la  locomotive 
en  mouvement. 

Blessé  légèrem't. 

Saint- Jean 

M.  J.  McGuire.. 

Ni    l'un     ni 
l'autre. 

Frappé  par  le  train 

Coupure  au  bras, 
amputation  né- 
cessaire. 

sauraient  donnés.     Recommande  qu'on  observe  plus  rigoureusement  les  règlements. 
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Relevé  des  accidents  arrivés  au  Canada  sur  la  ligne  du  chemin 


Date. 


1900. 

29  janv. 

29      .. 

3    fév. 
3      -   . 

5       ii 
9 
11 

14 
14 

25 
19 
27 

2   mars. 


14 


16  „ 

17  .. 

20  ,i 

23  m 

27  ,. 

29  „ 

1er  avril 

11  h 

12  » 

14  M 

20  „ 

23  m 

27  m 


Heure 
du 

jour. 


Numéro 

du 
convoi. 


1405  I, 
2340    . 


1215  ! 
24  00 


14  30 
10  20 
20  00 

18  50 
23  00 
16  45 

5  30 
9-15 

19  15 


110 
19  30 

14  30 


3  30 
330 


12  45 

16  20 

17  25 
9  30 

10-00 
14  30 

14  15 

7-15 
6  40 

11-40 

2430 

8-55 
16-00 


Nature  du  convoi. 


Express , 
Garage . 


Spécial 


:^8 


50 


24 


33 


Exprsss 

Garage 

Spécial 

Garage 

Marchandises. 


Spécial. 


Nom  du  conducteur. 


C.  J.  Rhodes. 
R.  Whebby.. 
J.  Rouselle. . . 


A.  J.  Welling. 


J.  Berry 
J.  Currie . . 
A.  Rioux. 
P.  Clarke. 
J.  Dionne. 


C.  Couchy 


t.       L.  Hicks 

Garage D.  McDonald 

Marchandises \ J.  Daley   


Express . 
Spécial.  „ 


P.  E.  Heine 
F.  Dixon.. 


Express 
.  'Spécial . 


J.  Millican 


34 


20 


Express 
Spécial . . 
Omnibus. 
Express 
Spécial . 
Express  . 
Spécial . . 


J.  B.  Michand. 
J.  Swetnam . . . 

F.  Côté 

T.  Berry 


A.  Arcand . . 
W.  W.  Irvin 
E.  S.  Vize... 


W.  McClaftvrty 
J.  W.  Coles.   . . 

J.  Craigie 

J.  H.  Pushie.  .. 


Nom  du  mécanicien. 


E.  White.. 

C.  Skinner. 


E.  B.  Price 

J.  G.  McDonald 


J.  Donald 

W.  Fitzpatrick. 
J.  Hessian. . .    . 

J.  W.  Nairn  . . 

C   Skinner 

G.  Toppng 

G.  Spear 

J.  Dube 


J.  Fohy 

A.  LeBel 

J.  C.  Cloutier. 


J.  Brownell. 
J.  McRury. 


J.  McAuley. 


J.  Morton . . 
A.  Connell. 


H.  Tait. . . . 
J.  Stewart 


T.  Cameron. 


-S  2 


156 

188 

135 
121 

42 
91 

89 

119 
191 
104 
22 

158 


190 

1 

112 


59 
123 

178 


173 
135 


164 
147 

167 


S.  Black 140 


97 

153 

J.  Dion 

A.  Wood 

P.  Scott 

158 
22i  i 
187 

H.  McAuley 

159 

139 

A.  McLeod 

R.  Phinney 

129 
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DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

INTERCOLONIAL. 

de  fer  Intercolonial,  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1900 — Suite. 


Lieu 

Nom 
de  la  victime. 

Voyageur 

Détails 

Résultat 

Verdict 

de 
l'accident. 

ou 
employé. 

de 
l'accident. 

de 
l'accident. 

du  juré  du 
coroner. 

Ane.  ligne  princ. 
de  Monton. 

J.  E.  Masters..  . 

Ni     l'un     ni 

Marchant     sur      la     voie. 

Blessé    légère- 

l'autre. 

Frappé  par  la  locomotive. 

ment. 

Terminus  en  eau 

A.   McDonald. 

Employé. .    . 

En  attelant 

Doigt  pris 

prof.,  Halifax. 

Cour,  Ste-Flavie 

P.  Charette   

„ 

Pris  entre  deux  wagons 

Fatal 

Accidentel. 

Cour  de  Truro.. . 

A.  McKenzie . . . 

" 

En  attelant 

Trois  doigts  de  la 
main     droite 
pris. 

Ainherst.. 

L.  G.  Berryman. 

" 

En  procédant  au  garage 

Gravement  bles- 
sé aux  hanches. 

Prèsdela  rotonde 

T.  Mitton   .... 

,, 

Frappé  par  la  locomotive .  . 

Grav.  blessé. 

de  Moncton. 

Richmond 

Chas.  Gough. . . . 

" 

A  glissé  en  descendant  de 
la  locomotive . 

Pied  pris,  ampu- 
tation     néces- 
saire. 

lï  mille  de  Jonct. 
deSpringhillO 

J.  Langill   .    . 

Ni     l'un     ni 
l'autre. 

Marchant  sur  la  voie,  a  été 
frappé  par  le  train. 

Fatal 

Accidentel. 

Terminus  en  eau 

E.  O'Grady 

Employé .... 

A  sauté  du  train  en  mouve- 

Blessé au  genou. 

prof.,  Halifax. 

ment. 

Près    de    Trois- 

Pierre  Rioux. . . . 

,, 

Frappé  par  le  chasse-neige . 

Jambe  brisée. . . . 

Pistoles. 

Cour  de  Moncton 

Don  Gay 

,, 

En  attelant 

Grave   foulure  à 

la  main. 

Jonct.  Chaudière 

J.  Dubé 

" 

Est  tombé  de  la  locomotive 
en  mouvement. 

Bras  coupé  .    .  . 

h  mille  à  l'ouest 
de  Hadlow. 

C.  Lemelin 

Ni     l'un     ni 

En  dételant 

Légère  foulure  à 
la  jambe. 

Amherst 

G.  Gould 

l'autre. 

Le  train  a  passé  sur  lui .... 

Fatal 

Accidentel. 

Sydney  

D.  McDonald. . . 

Employé .  . . 

En  attelant 

Grave  foulure   à 
la  main. 

Entre     S  a  1 1- 

T.  Furlong 

i, 

La   cheville  est  tombée  du 

Blessé    légère- 

Spring  et  Riv. 

tender  de   la  locomotive 

ment. 

Philippe. 

et  l'a  frappé. 

Jet.  Dalhousie  ^ 

M.   Corbett 

1 

Collision  entre  le  train  n°  C 
33    et    le    chasse-neige  | 

Gravem.    blessé. 

„       \ 

F.  Dixon   

\ 

Légèrem.  blessé. 

J 

N.  Lûtes 

J 

spécial  de  Dixon.             1 
l 

Blessé  léger,  au 

cou-de-pied. 

Saint- Jean 

G.  Galletly 

En  attel.  la  locom.  au  train. 

Blessé  à  la  main . 

Xauwigewauk  . . 

A.  Saunders ... 

Ni     l'un     ni 
l'autre. 

Cherch.  à  traverser  la  voie, 
a  été  frappé  par  le  train. 

Fatal 

Accidentel. 

Cour  de    Camp- 

V.  Le  Brun 

Employé. .  .  . 

Est  tombé  sur  la  banquette 

Grave  blessure  au 

bellton . 

de  la  fenêtre  d.  le  fourgon 

front. 

Catamount 

E.  Steves 

H 

A.  sauté  de  la  locomotive  en 
mouvement . 

Grave      blessure 
au  poignet. 

Saint- Joseph .... 

G.  Lebreaux .... 

" 

En  procéd.  au  garage  le  frein 
lui  est  tombé  sur  les  doigts 

Deux      doigts 
pris. 

Brookfield 

H.  McKav 

Ni     l'un     ni 

Entrav.  la  voie  avec  attelage 

Fatal 

Accidentel. 

l'autre. 

a  été  frappé  par  le  train. 

Pointe-Lévis .... 

C.  Gauvin ...... 

Employé .... 

En  partant  les  wagons 

Pouce  écrasé .... 

Rivière  Jacquet . 

B.  Hachey 

,, 

En  procédant  au  garage. . . . 

Doigt  écrasé. . . . 

Jonct.  Dalhousie 

A.  Cameron. .... 

H 

H 

Main  légèrement 

Havre  au  Bouche 

F.  Phillips  (sau- 
vage). 

Voyageur . . . 

Cherchant  à  monter  sur  le 
train  en  mouvement. 

Orteils  écrasés . . 

Hampton  

C.  M.  Sweeney  . 

Employé .... 

En  attelant 

Blessure  à  deux 
doigts. 

Alba 

MdeD.Camubell 

Voyageur  .. . 

Est  descendu  du  train  avant 

Blessé     grave- 

qu'il fût  arrêté. 

ment. 

Hav.  McKinnon. 

C.  McDonald  .. 

Employé .... 

A  glissé  en  avant  de  la  loc. 

Grav.  bl.  à  la  tête 

120 


Date. 


1900. 

2S  avril. 

1er  mai . 
2  h  . 


12  ,,  . 
16  ,.  . 

18  M    . 

22  „  . 

22  „  . 

22  „  . 

23  m  . 

24  ,,  . 

26  „  . 

29  ,.  . 

30  m  , 
3  juin 
3  „  . 

5  M 

13  H 

17  M 

20  ,. 

21  H 

22  m 

24  „ 

26  „ 

26  „ 

29  „ 


MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX.  i 

64  VICTORIA,  A.  1901 

CHEMIN  DE  FER 

Relevé  des  accidents  arrivés  au  Canada  sur  la  ligne  du  chemin 


Heure 
du 

jour. 


Numéro 

du 
convoi. 


20  00 


1635 

16  40 


16  40 


15  30 

8-30 

8-55 

17-15 

9-50 

14  50 

14.50 

900 

20  00 

14  55 

21  05 

16  38 

12  35 
9  45 
945 

14  35 

24  45 

13  50 
18  50 


1515 


5  30 
440 

935 


157 


147 
147 


26 


Nature  du  convoi. 


Express 


Spécial 


Garage    . 
Omnibus 


Equipe 
Garage 


Spécial 


Omnibus . 
Express 


Spécial 


128 


33 


86 


Omnibus. 


Spécial . 
Express 


Spécial 


Garage 
Spécial 


Express  . . . 
Garage  .  .    . 


Nom 

du 

conducteur. 


J.  Millican 

W.  A.  Mitchell. 


J.  A.  Davidson. 

C.  Steel  

E.  L.  Watts 

J.  Rioux    

J.  Royer 


F.  Dixon. 


D.  McKenzie 


G.  N.  Armstrong. 
F.  Derouin 


J.  Millican. 
P.  Coffey. . . 


J.  J.  Daley. 


C.  Rioux 

W.  A.  Mitchell., 


A.  B.  Vance. 


J.  F.  McDonald.. 
R.  F.  Rutherford 


Nom  du  mécanicien 


S.  Stewart, 


J.  Stewart. . . 
H.  Atkinson. 


R.  C.  Colpitts 


T.  Rippey.. 
M.  Tobin. . . 
J.  Scott. . . 
J.  O.  LeBel. 


T.  Matheson  , . . 
M.  F.  O'Brien. 

H.  Cummings. . 

Geo.  Manning. 
S.  G.  Ferguson. 


H.  Tait 

Geo.  Morrison. 


J.  Stocka1!. 


R.  Wilson. 


F.  W.  Nelling. 
T.  Gallivan.  . . . 


\.  McLeod. . 
).  Matheson. 


O.  Gagnon 235 

Jas.  Houston 125 


*  Tué  par  locomotive  conduite  contrairement  à  la  loi  pour  les  dimanches.     Censure  le  chemin  de  fer 
perte  de  sa  femme  et  de  sa  fille. 

Bureau  du  gérant  général, 

Moncton,  N.B.,  4  octobre  1900. 
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DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 
INTERCOLONIAL. 

de  fer  Intercolonia],  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1900 — Fin. 


Lieu 

Nom 
de  la  victime. 

Voyageur 

Détails 

Résultat 

Verdict 

de 
l'accident. 

ou 
employé. 

de 
l'accident. 

de 
l'enquête. 

du  jury  du 
coroner . 

Truro  ...    

J.  McKay  Hill. . 

Employé .  . . 

En  attelant . , 

Blessé  à  la  main 

gauche. 
Entorse 

Saint- Jean 

Mme  Rhind 

Voyageur  . . 

Est  tombé  en  desc.  du  train 

Hadlow 

H.  Atkinson .... 

Employé .  . . 

Train  perdu  par  suite  d'é- 
boulis. 

Hanche  démise.. 

h       

V.  Dussault 

Ni     l'un     ni 

Train     perdu    par     suite  A 

l'autre. 

d'éboulis.     Le  wagon  à 
bagage     a     frappé     sa  \ 
maison   la    jetant     par 
terre J 

Légères      contu- 
sions au  cou. 

New-Mills 

A.  McCormack. 

Employé .  .  . 

Est  tombé  du  wagonnet  en 
mouvement. 

Blessure  à  la  tête 
et  aux  épaules, 
côte  brisée. 

Newcastle 

Mlle  Smallwood 

Ni    l'un     ni 

Courant  sur  la   voie   a  été 

Contusions  légé- 

(petite  fille) .  . . 

l'autre. 

frappé  par  un  wagon.             res  au  front  et 

Rivière  Jacquet.  P.  Rippey 

Employé .  . . 

Est  tombé  en  descendant  de! Epaule  démise. 

sa  locomotive. 

M.  Now 

Ni     l'un    ni 
l'autre. 

Frappé  par  la  locomotive  en  Contusions  à    la 
marchant  sur  la  voie.              figure. 

Employé .  . . 
Ni    l'un     ni 

En  formant  le  train Entorse  au  pied 

droit. 

Saint-Cyrille.. . . 

W.  Parenteau. .  . 
E.  Demouche.  . . 
A.  Deschamplain 

l'autre.. . . 

En  chargeant  un  wagon.. . .  Blessé  légèrem. 

Sayabec  

M                  ... 

En  p. au  gar.  le  tr.a  pas.  s. lui ( Fatal 

Pas   d'en 

Moncton 

J.  E.  Prîtes.    .. 

Employé  . . . 

En  attelant Main    gauche 

i     écrasée. 

quête. 

Prenton 

Harvey  Bruce  . . 

u 

A  sauté  du  train  en  mouve-  B  1  e  s  s  é   légère- 

ment,                                    i     ment. 

Springhill 

J.  A.  Stronach . . 

Voyageur  . . 

En  procédant  au  garage.. .  . 

Entorse 

\  mille  à  l'ouest 
de  Hadlow  . . . 

Jos.  Collin 

Ni    l'un     ni 
l'autre. 

Marchant  sur  la  voie,  a  été 
frappé  par  le  train. 

Fatal 

Accidentel. 

1  mille  à  l'ouest 

Mme  Pierce .... 

„ 

Marchant  sur  la  voie  a  été 
frappé  par  le  train. 

,, 

de  Riverside. 

Norton 

Mme  B.  Graham 

,. 

Traversant  la  voie  avec  att. 
a  été  frappé  p .  la  locom . 

"     

* 

„ 

Mlle  Graham  . . . 

ii 

Traversant  la  voie  avec  att. 
a  été  frappé  p .  la  locom . 

B  u  r  n  s  i  d  e     et 

N.  Mosley(petite 
fille.) 

Frappé  par  le  train  au  pas- 
sage à  niv.  de  la  gr.  route. 

M  . 

Pas  d'en 

Dartmouth  , . . 

quête. 

Jet.   St-Charles. 

Ernest  Puize .... 

Employé .  . . 

En  procédant  au  garage .  . . 

Bless.  au  p.  gauc. 

Jet.  Kingsburg. 

W.  Blanchet .... 

,, 

Est  tombé  de  la  locomotive. 

Blessé  légèrem. 

Lévis 

J.  Connelly. . . . 

Est  tombé  en  procédant  au  iJamb.  droite  cou- 
garage     avec    locomotive|     pée  au-dess.  du 

du  ch.  de  fer  Q.  C.                  gen.  et  blés,  aux 

ort.  du  p.  gauc. 

\  mille  à  l'est  de 

M.  George .    .... 

Frappé  par  le  train 

Fatal      

Rockingham . . 

l'autre. 

Près      d'Antigo- 

R.  Mclsaac 

n 

Trouvé  coupé  en  deux  sur  la 

„     

Accidentel. 

nish. 

v.  ;  on  sup.q.  c'est  p.  le  tr. 

Moncton 

John  Boyce 

Frank  Moffatt. . 

Employé  .  . . 

En  p.  au  gar. le  tr.a  pas. s. lui 
En  attelant 

Sydney 

Orteils     écrasés, 

cont.àla  jamb. 

Près  de  Sydney . 

F.  Richardson . . 

Ni    l'un     ni 

Traversant  la  voie  avec  att. , 

Gravement  bles- 

l'autre. 

a  été  frappé  par  le  train. 

sé,  est  mortdep. 

Sydney 

Employé  . . . 

corps  pris. 

d'avoir  laissé  conduire  la  locomotive  à  grande  vitesse  et  recommande  qu'on  indemnise  M.  Graham  pour  la 
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Bureau  du  gérant  général  des  chemins  de  fer  de  l'État, 

Moncton,  N.-B.,  12  octobre  1900. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  les  relevés  suivants  des  opérations  du 
chemin  de  fer  d'embranchement  de  Windsor  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1900. 

N°   1.   Compte  du  revenu. 

2.  Entretien  de  la  voie  et  des  travaux  d'art. 

3.  Bilan  général. 

4.  Etat  des  recettes. 

Je  vous  transmets  aussi  le  rapport  de  l'ingénieur  en  chef  sur  la  conditien  de  la  voie 
et  des  travaux  d'art. 

Cette  ligne  de  trente-deux  milles  de  longueur  a  été  exploitée  pendant  l'année  par 
la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Dominion- Atlantic,  aux  mêmes  conditions  que  l'année 
dernière,  c'est-à-dire  que  la  compagnie  doit  garder  pour  elle  les  deux  tiers  des  recettes 
brutes  et  donner  l'autre  tiers  à  l'Etat,  les  frais  d'entretien  étant  à  la  charge  de  ce 
dernier  : — 

Les  recettes  brutes  qui  reviennent  à  l'Etat  ont  été  de  .  $      47,351   43 
Les  frais  d'entretien  ont  été  de .         13,891   56 

Recettes  nettes $      34,459  87 

Les  recettes  comparées  à  celles  de  l'année  dernière  indiquent  l'augmentation 
suivante  : — 

Recettes  en  1899-1900 $      47,351   43 

Recettes  en  1898-99 42,474  03 

Augmentation ,....,.....$        4,877   40 

Les  recettes  provenant  du  mouvement  des  voyageurs  ont  augmenté   de  .$335.34,  et 
celles  provenant  du  mouvement  des  marchandises  de  $4,542.06. 
La  voie  et  la  construction  sont  en  bon  état. 
Il  a  été  posé  de  nouveaux  rails. 
8,412  traverses  ont  été  renouvelées. 
On  a  fait  du  ballastage. 
On  a  réparé  les  ponts  et  bâtiments. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

D.  POTTINGER, 
Gérant  général  des  chemins  de  fer  de  l'Etat. 
M.  Collingwood  Screiber,  CM. G., 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 

Ottawa,   Ont. 
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Chemin  de  fer   Intercolonial, 

Bureau  de  l'Ingénieur  en  chef, 

Moncton,  N.B.,   11  septembre  1900. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  transmettre  sous  pli  le  rapport  sur  l'entretien 
de  l'embranchement  de  Windsor  pour  l'exercice  trrminé  le  30  juin  1900. 

VOIE. 

Dans  le  cours  du  dernier  exercice  on  a  posé  2,500  pieds  de  nouveaux  rails  en  acier 
de  quatre  pouces  et  quart  sur  la  voie  principale,  et  enlevé,  coupé  et  posé  de  nouveau 
106  pieds  de  rails  en  acier  de  quatre  pouces  et  quart  dont  les  bouts  étaient  usés. 

TRAVERSES. 

8,412  traverses  ordinaires  et  8  jeux  de  traverses  de  croisement  ont  été  renouvelés 
dans  le  cours  de  l'exercice. 

BALLASTAGE. 

1,325  verges  cubes  de  ballast  ont  été  déposées  à  différents  endroits  le  long  de  l'em- 
branchement dans  le  courant  de  l'exercice. 

SÉMAPHORES    ET    AIGUILLES    DE    CROISEMENT. 

Il  a  été  construit  de  nouveaux  sémaphores  à  la  jonction  de  Windsor  ainsi  qu'à  la 
gare  de  Windsor,  et  l'on  a  renouvelé  les  aiguilles  de  croisement  aux  stations  suivantes  : 
Jonction  de  Windsor  (2),  Mount-Uniacke  (2),  Newport,  Windsor  (2).  On  a  également 
renouvelé  les  aiguilles  de  croisement  aux  voies  de  garage  suivantes  :  Bennett,  Wilkins 
et  Campbell's.  Les  signaux  télégraphistes  à  la  jonction  de  Windsor,  Mount-Uniacke  et 
Windsor  ont  été  examinés,  réparés  et  de  nouvelles  lampes  installées.  Des  réparations 
ont  été  faites  à  tous  les  autres  signaux  où  c'était  nécessaire. 

VOIES    DE    GARAGE. 

On  a  construit  durant  l'année  388  pieds  de  nouvelles  voies  de  garage. 

CLÔTURES. 

On  a  construit  sur  l'embranchement  au  cours  du  dernier  exercice  trente-six  perches 
de  clôture  en  fil  métallique  Page,  ainsi  que  427  perches  de  clôture  en   treillage    métalli 
que,  et  les  anciennes  clôtures  ont  été  examinées  et  réparées. 

BATIMENTS    ET    PLATES-FORMES. 

A  la  jonction  de  Windsor  la  plate-forme  aux  marchandises  a  été  renouvelé  ;  on  a 
aussi  renouvelé  une  partie  de  la  plate-forme  aux  voyageurs.  Le  bois  de  lambrissage  du 
côté  ouest  de  la  gare  a  été  renouvelé  et  peinturé,  et  l'on  a  installé  un  nouveau  cabinet 
à  l'anglaise  dans  la  gare.  A  Beaverbank  les  réparations  nécessaires  ont  été  faites  au 
plâtrage  du  bureau  et  des  appartements  d'habitation  du  chef  de  gare,  et  la  plate-forme 
des  marchandises  a  été  renouvelée. 

A  Mount-Uniacke  on  a  peinturé  la  boiserie  intérieure  du  bureau  du  chef  de  gare 
ainsi  que  des  salles  d'attente  et  badigeonné  les  murs  et  plafonds.  Des  réparations  ont 
été  aussi  faites  aux  cheminées  de  la  gare.  A  Ellershouse  on  a  posé  de  nouvelles  poudres 
sous  les  bâtiments  de  la  station,  ainsi  que  replanchéié  en  bois  dur  la  salle  d'attente  et  le 
bureau  du  chef  de  gare,  Les  réparations  nécessaires  ont  été  faites  au  plâtrage  brisé. 
A  Newport,  on  a  posé  de  nouvelles  poutres  sous  le  bâtiment  de  la  station  et  le  hangar 
aux  marchandises.     Une  fenêtre  cintrée  a  été  construite  sur  la  façade  de  la  gare  afin 
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de  permettre  à  l'agent  de  mieux  voir  les  voies.  Des  nouveaux  planchers  en  bois  dur 
ont  été  posés  dans  le  bureau  du  chef  de  gare  et  de  la  salle  d'attente.  Deux  nouveaux 
châssis  ont  été  posés  dans  la  gare  et  la  boiserie  intérieure  a  été  examinée  et  réparée. 

A  Windsor  on  a  examiné  et  réparé  la  gare  et  le  hangar  aux  marchandises,  et  les 
murs  intérieurs  du  bureau  de  ce  dernier  bâtiment  ont  été  lambrissés.  De  nouvelles 
poutres  et  des  poteaux  neufs  ont  été  placés  sous  le  hangar  à  houille.  Les  portes  de  la 
remise  aux  locomotives  et  de  la  chambre  des  bagages  ont  été  réparées.  Les  réparations 
nécessaires  ont  aussi  été  faites  à  la  plate-forme  de  la  gare  et  du  hangar  aux  marchan- 
dises. 

PONTS    ET    PONCEAUX. 

On  a  examiné  et  peinturé  une  des  culées  et  une  des  pilles  du  pont  de  Sainte-Croix. 
Les  pièces  de  bois  du  petit  pont  à  la  voie  de  garage  de  Stillwater   ont   été  renou- 
velés. 

Les  longrines  et  tabliers  de  quatre  ponceaux  entre  Stillwater  et  Mount-Uniacke 
ont  été  renouvelés. 

EN    GÉNÉRAL. 

On  a  recouvert  en  bardeaux  et  fait  d'autres  réparations  à  un  certain  nombre  des 
abris  d'outils  des  cantonniers. 

On  a  fourni  deux  nouveaux  jeux  de  fosses  à  bestiaux  et  quatorze  nouvelles  barrières 
de  fermes.  Des  réparations  ont  été  faites  à  toutes  les  autres  le  long  de  l'embranchement 
où  c'était  nécessaire. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Yotre  obéissant  serviteur, 

T.  C.  BURPEE, 

Ingénieur  de  V entretien  de  la  voie. 
A  M.  J.  E.  Price, 

Surintendant  général, 
Moncton,  N.-B. 
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N°  1.— CHEMIN  DE  FER  D'EMBRANCHEMENT  DE  WINDSOR. 


Compte  du  revenu,  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1900. 


Exercice                           Dépense, 
précèdent.                               1 

Exercice 

terminé  le  30 

juin  1900. 

Exercice 
précédent. 

Recettes. 

Exercice 

terminé  le  30 

juin  1900. 

S      c. 
12,873  09 
29,600  94 

Entretien  de  la  voie  et  des  tra- 
vaux d'art  

Balance   

$      c. 

12,891  56 
34,459  87 

$      c. 

15,668  57 

25,653  62 

1,151  84 

Voyageurs 

Marchandises 

Malles 

$      c. 

16,003  91 

30,195  68 

1,151  84 

42,474  03 

47,351  43 

42,474  03 

47,351  43 

E.  et  O.  E. 

Moncton,  N.-B.,  30  juin  1900. 


T.  WILLIAMS, 

Comptable-chef  et  trésorier. 


N°  2.— CHEMIN  DE  FER  D'EMBRANCHEMENT  DE  WINDSOR. 

Entretien  de  la  voie  et  des  travaux  d'art,  année  expirée  le  30  juin  1900. 


Exercice 
précédent. 


8,475  34 

285  10 

1,308  50 

701  76 

30  67 

238  74 

13  00 

815  13 

6  21 

319  72 

149  70 

55  15 

461  78 

12  29 

12,873  09 

Réparations  à  la  voie 

Rails  et  attaches 

Traverses 

Ponts   

Signaux 

Ponceaux,  fosses-bestiaux,  ete   .    

Quai  à  Windsor 

Bâtiments  et  plates-formes 

Wagonnets  de  tournée  et  wagonnets  à  bras  . 

Enlèvement  de  la  neige  et  de  la  glace 

Outillage  et  réparations 

Clôturage 

Bureau  du  comptable  et  dépenses 

Divers , .  . 


Exercice 

terminé  le  30 

juin  1900. 


9,551  69 

1,058  27 

714  06 

7  60 

14  58 

182  82 

28  40 

322  40 


187  14 
156  67 
200  74 
445  49 
21  70 


12,891  56 


E.  et  O.  E. 

Moncton,  N.-B.,  30  juin  1900. 


T.  WILLIAMS, 

Comptable-chef  et  trésorier. 
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N°  3.— CHEMIN  DE  FER  D'EMBRANCHEMENT  DE  WINDSOR. 

Bilan  général,  exercice  terminé  le  30  juin  1900. 


1900. 

30  juin Matériel  . . 

Vieux  rails 


2,163  97 
16  17 


2,180  14 


1900. 
30  juin.... 


Compte  fédéral. 


•S      c. 
2,180  14 


2,180  14 


E.  et  O.  E. 

Moncton,  N.-B.,  30  juin  1900. 


T.  WILLIAMS, 

Comptable-chef  et  trésorier 


N°  4.— CHEMIN  DE  FER  D'EMBRANCHEMENT  DE  WINDSOR. 

État  mensuel  des  recettes,  un  tiers. 


Mois. 

Voyageurs. 

Marchandises. 

Malles. 

Totaux. 

1899— Juillet 

Août 

S       c. 

1,653  18 

2,247  67 

3,050  66 

1,487  14 

919  78 

1,049  36 

930  28 

755  56 

669  84 

948  07 

876  97 

1,415  40 

$       c. 

1.597  84 
1,751  22 
3,075  16 
4,056  29 
3,478  05 
2,652  64 
2,238  50 
2,162  50 
2,555  44 
2,119  12 
2,210  07 
2,298  85 

$       c 

96  91 
96  91 
96  90 
95  68 
95  68 
95  68 
95  68 
95  68 
95  68 
95  68 
95  68 
95  68 

S       c. 

3,347  93 
4,095  80 
6,222  72 

5,639  11 

Novembre 

4,493  51 
3,797  68 

1900— Janvier 

Février 

Mars    

3,264  46 
3,013  74 
3,320  96 

3,162  87 

Mai 

3,182  72 

3,809  93 

16,003  91 

30,195  68 

1,151  84 

47,351  43 

E.  et  O.   E. 

Moncton,  N.-B.,  30  juin  1900. 


T.  WILLIAMS, 

Comptable-chef  et  trésorier 
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Chemin  de  fer  de  l'Ile  du  Prince-Edouard, 
Bureau  du  gérant  général  des  chemins  de  fer  de  l'Etat, 

Moncton,  N.B.,  22  octobre  1900. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  présenter  le  rapport  suivant  sur  l'exploitation  du 
chemin  de  fer  de  l'Ile  du  Prince-Edouard,  pour  l'exercice  qui  s'est  terminé  le  30  juin 
1900. 

Je  joins  à  ce  rapport  celui  du  surintendant  et  des  relevés  de  divers  comptes. 

La  longueur  de  la  ligne  est  la  même  que  l'an  dernier,  210  milles. 

Il  a  été  dépansé  à  compte  du  capital  un  montant  de  $53,546.02  pour  le  tracé  d'un 
embranchement  de  chemin  de  fer  jusqu'à  Murray  Harbour  et  travaux  ;  pour  les  études 
topographiques  concernant  le  pont  que  l'on  doit  construire  sur  la  rivière  Hillsborough, 
près  de  Charlottetown  ;  pour  réduire  les  courbes  et  raccourcir  la  ligne  ;  pour  la  cons- 
truction du  matériel  roulant  additionnel  ainsi  que  pour  agrandissements  à  Summerside. 

Le  coût  total  du  chemin  de  fer,  à  la  date  du  30  juin  1900,  était  de  $3,843,653.28. 

Les  frais  d'exploitation  pendant  l'année  ont  été  de. ...     $220,931   81 
Les  recettes  brutes  de.. . , ....       174,738  73 


Déficit.... $  46,193  08 


Les  opérations  du  chemin  de  fer  ont  été  bonnes  et  les  recettes  brutes  ont  été  plus 
considérables  qu'en  aucune  autre  année  antérieure. 

L'augmentation  des  recettes  s'accuse  dans  le  transport  des  marchandises  comme 
dans  le  transport  des  voyageurs.  Le  nombre  de  voyageurs  de  même  que  le  poids  du  fret 
ont  augmenté. 

Il  y  a  eu  augmentation  comparativement  à  l'année  dernière  dans  la  quantité  des 
grains,  poissons  et  viandes  en  conserves,  houille,  viande  fraîche  et  salée,  beurre  et  fro- 
mage, amidon  et  marchandises  en  général  transportés  par  le  chemin  de  fer,  et  une  dimi- 
nution générale  en  ce  qui  concerne  les  pommes  de  terre  et  autres  racines,  la  farine,  le 
maquereau,  la  morue  et  les  autres  poissons,  les  huîtres,  le  bois  de  construction,  le  bétail, 
la  viande  salée  et  les  œufs. 

Les  réparations  nécessaires  ont  été  faites  aux  bâtiments  et  ponts  sur  la  ligne  ;  on  a 
aussi  fait  certaines  améliorations. 

L'on  a  acheté  deux  nouvelles  locomotives  et  l'on  a  construit  aux  ateliers  du  chemin 
de  fer  afin  de  maintenir  la  quantité  du  matériel  roulant  deux  voitures  à  voyageurs  de 
première  classe,  un  wagon  à  bagage,  un  wagon  plate-forme,  trois  wagons  à  houille  et  un 
chasse-neige. 

Les  réparations  nécessaires  ont  été  faites  au  matériel  roulant,  qui  est  dans  un  bon 
état. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

D.  POTTINGER, 

Gérant  général  des  chemins  de  fer  de  V Etat. 

M.    COLLINGWOOD    ScHREIBER,  CM. G., 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 

Ottawa,  Ont. 
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Chemin  de  fer  de  l'Ile  du  Prince-Edouard, 
Bureau  du  surintendant, 

Charlottetown,  31  août  1900. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  transmettre  le  rapport  suivant  sur  l'exploi- 
tation du  chemin  de  fer  de  l'Ile  du  Prince-Edouard,  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin 
1900. 

Je  joins  au  présent  rapport  les  états  suivants  préparés  par  le  comptable  et  auditeur 
et  garde-magasin. 

Ne  1.  Compte  du  capital. 

2.  Compte  des  recettes. 

3.  Frais  de  traction.     (Relevé  n°  1.) 

4.  Dépenses  des  wagons.     (Relevé  n°  2.) 

5.  Entretien  de  la  voie  et  des  travaux  d'art.     (Relevé  nr  3.) 

6.  Dépenses  de  gares.     (Relevé  n°  4.) 

7.  Frais  généraux.     (Relevé  n°  5.) 

9.  Compte  général  du  menu  matériel. 
9.  Bilan  général. 
10.  Etat  comparatif  des  frais  de  traction. 

A.  Etat  mensuel  des  frais  de  traction. 

B.  Etat  du  service  et  de  la  consommation  des  locomotives. 

C.  Etat  mensuel  du  service  des  wagons. 

D.  Etat  du  nombre  des  locomotives,  wagons,  chasse-neige  et  flangers.   . 

E.  Etat  comparatif  des  dépenses  de  la  division  mécanique. 

La  longueur  du  chemin  en  exploitation  durant  l'exercice  a  été  le  même  que  l'année 
dernière,  savoir,  210  milles. 

compte  du  capital. 

Les    déboursés  à  compte  du    capital  s'élevaient,  le  30 

juin  1900,  à $3,790,107  26 

Les  additions  durant  l'année  ont  été  comme  suit  : — 

Etudes,  pont  de  Hillsborough , 6,338  75 

Embranchement   de   chemin  de   fer   jusqu'à   Murray- 

Harbour. = 28,502  67 

Matériel  roulant , 8,000  00 

Réduction  des  courbes  et  raccourcissement  de  la  ligne 

entre  Loyalist  et  Colville   9,995  20 

Agrandissement  à  Summerside ,  700  00 


l&j 


Portant  le  coût  total,  au  30  juin  1900,  à  : $3,843,653  28 


Etudes,  pont  de  Hillsborough. — Ceci  comprend  les  études  topographiques  faites  en 
vue  de  la  construction  d'un  pont  de  chemin  de  fer  et  de  voitures  combiné,  lequel  doit 
traverser  la  rivière  Hillsborough  à  partir  d'un  point  du  chantier  de  construction,  à  l'est 
de  la  cité  de  Charlottetown,  jusqu'à  la  Pointe  de  Mutch,  près  de  Southport,  du  côté  sud 
delà  rivière,  soit  une  distance  de  4,496  pieds,  dont  l'on  doit  construire  2,606  en  terrasse- 
ment et  le  reste  en  traverses  de  fer  et  d'acier  reposant  sur  des  culées  de  pilotis  et  maçon- 
nerie de  béton  et  de  pierre. 

Embranchement  de  chemin  de  fer  jusqu'à  Murray-Harbour. — Onze  milles  et  demi 
de  cet  embranchement  (soit  de  la  Pointe  de  Mutch  au  Village  Green)  sont  maintenant 
en  voie  de  construction.  On  a  construit  vingt  wagons  plates-formes  qui  ont  été  débités 
à  ce  crédit; 

Matériel  roulant. — Par  suite  de  l'augmentation  du  trafic,  il  a  été  construit  dix-huit 
wagons  fermés  dans  le  cours  de  l'exercice. 

Réduction  des  courbes  et  raccourcissement  de  la  ligne. — Ces  travaux,  qui  compren- 
nent 8,540  pieds  linéaires  de  remblai,  ont  été  donnés  à  l'entreprise  et  sont  terminés.  Le 
chemin  de  fer  fera  le  ballastage  au  cours  du  prochain  exercice. 
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Agrandissement  à  Summerside. — Ces  travaux  ont  été  nécessités  par  l'auginentatioii 
dans  le  commerce  des  bestiaux.  On  a  acheté  à  peu  près  une  acre  de  terre,  bâti  un  parc  à 
bestiaux  et  construit  une  voie  d'évitement  directe  y  conduisant  de  750  pieds. 

COMPTE    DU    REVENU. 

Comparativement  aux  années  précédentes,  les  recettes  provenant  du  transport  des- 
voyageurs et  des  marchandises  ont  augmenté.  Les  récoltes  de  l'année  dernière  ont  été 
bonnes  et  la  production  des  fabriques  de  fromage  et  des  crémeries  a  dépassé  de  beaucoup 
celle  de  toute  année  antérieure.  Il  y  a  signe  de  prospérité  générale  dans  toutes  les 
branches  de  l'agriculture,  en  réalité  les  affaires  ont  été  excellentes  dans  presque  tous  les 
genres  de  commerce. 

Comparaison  des  recettes  brutes  et  des  frais  d'exploitation  pour  l'exercice  : — 

Recettes  brutes .    : ..  . $  174,738  73 

Frais  d'exploitation 220,931   81 

Déficit .  .  . .  , $     46,193  03 

Comparaison  des  recettes  brutes  des  années  précédentes  comme  suit  : — 

En  1899-1900 $  174,738  73 

1898-1899 165,012  03 

Augmentation . . $         9,726  70 

Comparaison  des  recettes  du  service  des  voyageurs  : — 

En  1899-1900 , $       72.998  43 

1898-1899 65,383  11 

Augmentation , %         7,615  31 

Comparaison  des  recettes  du  service  des  marchandises  : — 

En  1899-1900  . , ..., %       83,627  41 

1898-1899 79,888  52 

Augmentation : , ,  $         3,738  89> 

Comparaison  du  service  des  malles  et  d'autres  sources  : — 

En  1899-1900 , ,%      18,112  90 

1898-1899 19,740  40 

Diminution %       1,627  50 

Comparaison  du  nombre  de  voyageurs  transportés  : — 

En  1899-1900 $  147  471 

1898-1899 129,'667 

Augmentation , $  17,804 
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Comparaison  du  poids  des  marchandises  transportées  : — 

Tonnes. 

En  1899-1900 , 62,227 

1898-1899 57,968 

Augmentation 4,259 

FRAIS  D'EXPLOITATION. 

Comparaison  des  frais  d'exploitation  des  exercices  précédents  : — 

En  1899-1900 $220,931  81 

1898-1899 :.... 218,053  01 

Augmentation $     2,878  80 

Comparaison  des  moyennes  avec  l'exercice  précédent  : — 

Par  mille  parcouru  par  Centins. 

les  locomotives. 

En  1899-1900 65-08 

1898-1899 64-74 

Par  mile  parcouru  par  Centins. 

les  convois. 

En  1899-1900.  . .  - 83-40 

1898-1899 82-80 

Par  mille  de  chemin 
de  fer. 

En  1899-1900 , $1,052  05 

1898-1899 1,038  35 


VOIE. 

On  a  enlevé  et  remplacé  durant  l'exercice  2,600  vieux  rails  en  fer  par  d'autres  vieux 
rails  moins  usés,  dont  quelques-uns  ont  été  améliorés  en  coupant  les  bouts. 

La  ligne  entière  a  été  chaînée  et  l'on  a  posé  des  blocs  à  double  inscription  milliaire 
à  chaque  mille,  et  des  poteaux  de  section  indiquant  le  numéro  de  la  section  ont  été  érigés 
à  l'extrémité  de  chaque  section. 

VOIES    DE    GARAGE. 

A  Reeves,  à  un  mille  et  un  quart  à  l'est  de  Richmond,il  a  été  construit  une  voie  de 
garage  de  150  pieds. 

A  Summerside,  on  a  construit  une  voie  de  garage  directe  de  750  pieds  aux  parcs  à 
bestiaux,  et  un  éperon  a  été  prolongé  de  400  pieds. 

A  Emerald,  on  a  renouvelé  une  voie  de  garage  de  511  pieds. 

A  Doyle's,  un  éperon  a  été  prolongé  de  26  pieds. 

A  North-Wiltshire,  on  a  renouvelé  une  voie  de  garage  de  700  pieds. 

TRAVERSES. 

On  a  renouvelé  au  cours  de  l'exercice  45,000  traverses  ordinaires,  24  groupes  de 
traverses  d'aiguilles  et  22  butoirs  et  cadres,  et  l'on  a  employé  1,250  traverses  de  rebut 
dans  les  cours  et  pour  les  voies  d'évitement. 


i  CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD.  131 

OOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

BALLASTAGE. 

On  a  distribué  durant  l'exercice  25,143  verges  cubes  de  ballast  où  c'était  le  plus 
nécessaire,  et  on  a  élargi  un  certain  nombre  de  tranchées  et  creusé  des  fossés  entre 
Frédéricton  et  Bradalbane.  Les  matières  ainsi  obtenues  ont  été  employées  à  élargir  les 
levées  et  à  les  préparer  à  recevoir  le  Dallast,  ainsi  qu'à  niveler  les  cours  de  gares  à 
Summerside,  Emerald  et  Bradalbane. 

CLÔTURES. 

Six  milles  trois  quarts  de  la  vieille  clôture  ont  été  remplacés  par  du  treillage  métal- 
lique aux  poteaux  de  voliges,  et  un  mille  environ  avec  du  fil  de  fer  barbelé.  On  a  recons- 
truit 10,300  pieds  de  paraneiges  et  exécuté  des  réparations  générales  aux  paraneiges  et 
-clôtures  ordinaires  où  c'était  nécessaire. 

On  a  construit  cent  barrières  de  fermes  en  treillage  métallique  que  l'on  a  employé 
pour  remplacer  celles  qui  étaient  hors  d'usage. 

BâTIMENTS,   PLATES-EORMES,   ETC. 

A  O'Leary,  le  hangar  à  houille  a  été  démoli  et  reconstruit. 
A  Port-Hill,  on  a  peinturé  le  bureau  et  la  salle  d'attente. 
A  Wellington,  un  côté  du  toit  de  la  gare  a  été  couvert  en  bardeaux. 
A  Saint-Eléanor,  on  a  reconstruit  la  gare  et  la  plate-forme. 

A  Summerside,  les  murs  et  le  plafond  de  la  salle  d'attente  des  dames  ont  été  recou- 
verts de  bois  et  peinturés,  l'on  a  posé  un  plancher  neuf,  et  l'extérieur  de  la  gare  a  été 
peinturé.  Une  partie  de  l'ancien  bâtiment  qui  servait  autrefois  de  boutique  de  forgeron 
a,  été  converti  en  une  glacière.  Le  toit  du  bureau  des  marchandises  a  été  réparé.  On 
a  construit  une  plate-forme  de  chargement  au  bout  du  hangar  à  marchandises. 

A  Kensington,  on  a  peinturé  le  bureau  et  la  salle  d'attente,  et  reconstruit  un  séma- 
phore. 

A  Cap-Traverse,  on  a  peinturé  le  bureau  et  la  salle  d'attente,  et  on  a  posé  un 
nouveau  toit  de  poix  et  gravier  à  la  remise  des  locomotives. 
A  Bradalbane,  on  a  peinturé  l'extérieur  de  la  gare. 

A  Hunter-Kiver,  on  a  posé  une  porte  neuve  à  la  salle  d'attente,  et  peinturé  le 
bureau  et  la  salle  d'attente. 

A  North-Wiltshire,  un  côté  du  toit  de  la  gare  a  été  couvert  en  bardeaux. 
A  la  Jonction  Royalty,  le  toit  de  la  gare  a  été  couvert  en  bardeaux  et  on  a  réparé 
e.t  peinturé  le  bureau  et  la  salle  d'attente. 

A  Saint-Dumstan,  on  a  construit  et  peinturé  une  halte. 

A  Charlottetown,  on  a  peinturé  l'intérieur  des  deux  salles  d'attente,  du  bureau  du 
•chef  du  mouvement  et  des  deux  bureaux  du  surintendant.  L'atelier  des  machines  et  la 
boutique  du  forgeron  ont  été  replanchéiés. 

A  York,  on  a  construit  un  parc  à  bestiaux  et  un  nouvel  abri  d'outils. 
A  Bedford,  le  toit  de  la  gare  a  été  couvert  en  bardeaux. 
A  Cardigan,  on  a  posé  une  porte  neuve  à  la  salle  d'attente. 
A  Brudenell  la  gare  a  été  reconstruite. 

A  Georgetown,  l'entrepôt  du  quai  a  été  exhaussé  de  deux  pieds  et  bloqué  de  pièces 
de  bois  carrées,  et  on  a  construit  un  nouvel  abri  des  outils. 
A  Midgell,  on  a  renouvelé  la  gare  et  la  plate-forme. 

A  la  Rivière-de-1'Ours,  le  toit  de  la  gare  a  été  couvert  en  bardeaux,  et  on  a  posé  de 
nouvelles  poutres  sous  une  partie  du  bâtiment. 

A  Souris,  on  a  peinturé  l'intérieur  du  bureau  et  de  la  salle  d'attente,  renouvelé  la 
plate-forme  de  la  gare,  et  posé  des  poutres  sous  le  bâtiment.  On  a  aussi  nivelé  une 
partie  des  terrains  de  la  gare.  Le  toit  de  la  remise  aux  locomotives  et  du  hangar  aux 
marchandises  a  été  réparé.  On  a  fait  et  posé,  à  différentes  gares,  quatre  cabinets  à 
l'anglaise,  sept  paires  de  châssis  et  quatre  portes. 

QUAIS    ET    REMBLAIS. 

A  Alberton.  on  a  employé  pour  faire  les  réparations  au  quai,  20  tonnes  de  bois  de 
charpente,  10  tonnes  de  pierre  dure  et  deux  poteaux  d'amarrage. 
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A  Summerside,  on  a  employé  300  tonnes  de  pierre  dure  à  réparer  la  chaussée  du 
quai  et  le  quai  morne,  ainsi  qu'à  remplir  deux  arcs  ;  on  a  employé  également  à  ces  tins  8 
wagons  de  dosses,  6  wagons  de  terre,  2  wagons  de  poteaux,  et  30  tonnes  de  pierre  dure. 
Yn  trottoir  contenant  2,300  pieds  de  madriers  a  été  construit  le  long  d'une  partie  du  quai. 

A  Charlotte town,  le  quai  a  été  réparé,  et  on  a  employé  à  cette  fin  10  wagons  de 
dosses,  5  wagons  de  fascines,  4,000  pieds  de  madriers,  19  pilots  créosotes,  50  piles  de 
pruche,  3  pot°aux  d'amarrage  créosotes,  250  verges  cubes  de  ballast,  et  65  tonnes  de 
bois  de  charpente. 

A  Saint-Pierre,  le  remblai  a  été  prolongé  de  734  pieds,  et  pour  le  construire  on  a 
employé  50  tonnes  de  bois  de  charpente  en  pruche,  100  entretoises  en  bois  dur,  250 
repoussoirs,  173  charges  de  chariot  de  fascines  et  500  verges  cubes  de  terre. 

A  Midgell,  on  a  employé  900  charges  de  chariot  de  fascines,  31  charges  de 
wagons  de  pierre,  et  200  verges  cubes  de  terre  pour  le  prolongement  et  la  construction 
du  remblai. 

A  Georgetown,  on  a  employé  70  tonnes  de  bois  de  charpente  en  pruche,  45  pilotis 
en  pruche,  4  poteaux  d'amarrage  créosotes,  8  wagons  de  dosses,  19  chargements  de  wagons 
de  pierre,  32  chargements  de  wagons  de  terre,  11  chargements  de  wagons  de  fascines, 
375  repoussoirs  et  4,680  pieds  de  madriers  pour  réparer  le  quai. 

A  Souris,  on  a  employé  15  tonnes  de  bois  de  charpente,  40  tonnes  de  pierre,  et  60 
chargements  de  wagons  de  terre  pour  réparer  le  quai. 

PONTS. 

On  a  acheté  du  chemin  de  fer  Intercolonial  à  Harper's  une  structure  de  fermes 
boulonnées  d'occasion,  de  105  pieds  de  longueur,  et  pour  construire  la  fondation,  qui  se 
compose  de  quatre  piles  en  béton  et  de  deux  culées  également  en  béton,  on  a  employé 
160  barils  de  ciment,  80  tonnes  de  pierre  et  3  chargements  de  wagons  de  sable.  L'érec- 
tion de  ce  pont  ne  se  terminera  que  l'année  prochaine. 

A  Ellerslie,  on  a  réparé  les  deux  culées  en  pierre  en  y  posant  des  murs  de  béton  de 
18  pouces  d'épaisseur  à  environ  trois  pieds  au-dessous  du  niveau  du  rail. 

A  Clyde,  on  a  posé  deux  longrines  et  deux  entretoises. 

A  la  Rivière  Hunter,  un  chevalet  de  pilots  a  été  posé  au  centre  du  pont. 

On  a  acheté  de  la  Compagnie  de  pont  Dominion  pour  Morell,  une  nouvelle  struc- 
ture de  pont  en  acier  de  107  pieds  de  longueur,  qui  sera  érigée  l'année  prochaine. 

MATÉRIEL    ROULANT. 

Suit  un  sommaire  des  principaux  ouvrages  exécutés  dans  les  ateliers  de  la  division 
mécanique. 

Locomotives. 

Il  a  été  acheté  deux  nouvelles  locomotives  des  ateliers  canadiens  de  locomo  tivese 
Kingston,  Ont.  (nos  8  et  20),  lesquelles  ont  été  débitées  au  compte  du  revenu. 

Sept  locomotives  ont  subi  de  grosses  réparations — deux  de  ces  locomotives  ont  été 
en  grande  partie  reconstruites.     Dix  locomotives  ont  subi  des  réparations  spéciales. 

Suit  la  description  du  travail  fait  et  des  nouvelles  parties  fournies  : — Dix  cylindres 
ont  été  forés  et  munis  de  couvercles  neufs  et  de  tiges  de  pistons  ;  on  a  construit  deux 
nouveaux  foyers  et  deux  chaudières  ont  été  rapiécées  et  munies  de  plaques  tubulaires 
d'avant  neuves,  et  d'une  nouvelle  plaque  de  culotte  de  cheminée.  Il  a  été  fourni  à 
deux  locomotives  un  mouvement  neuf,  des  boutons  de  manivelle,  tiroirs,  essieux,  boîtes 
motrices, boîtes  de  trucks,  coussinets  moteurs,  coussinets  de  la  grande  bielle,  tubes  et 
têtes  croisées.  On  a  construit  deux  pavillons  auxquels  il  a  été  fourni  des  devants  neufs 
et  accessoires  ;  on  a  fait  deux  nouveaux  électeurs,  quatre  tenders  ont  été  équipés  du 
frein  à  vide,  et  deux  autres  tenders  ont  été  en  grande  partie  reconstruits.  On  a  éprouvé 
douze  chaudières,  415  roues  ont  été  percées  et  pressées  sur  les  essieux  ;  douze  éjecteurs 
ont  été  réparés,  100  essieux  neufs  ont  été  tournés,  2,000  boulons  d'entretoise  ont  été 
tournés  et  filetés,  72  ressorts  de  traction  et  de  trucks  ont  été  réparés,  et  on  a  fait  vingt 
ressorts  de  traction  neufs  ;  neuf  jeux  de  roues  motrices  ont  été  tournés  ainsi  que  deux 
jeux  oie  roues  de  truck,  600  tubes  ont  été  rapiécés,  on  a  construit  six  cheminées  ainsi 
que  douze  cheminées  pour  les  remises  aux  locomotives,  7,000  boulons  ont  été  forgés  et 
fiietés,  et  5,418  livres  d'écrous  ont  été  taraudés. 
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Pour  la  division  des  wagons  il  a  été  forgé  47J-  tonnes  de  fer  et  pour  la  division  de 
la  voie  8,583  iiv.;  on  a  réparé  six  rails  de  croisement  et  on  en  a  fait  quatre  nouveaux, 
on  a  réparé  sept  jeux  d'engrenage  d'aiguilles  et  on  en  a  fait  huit  nouveaux  jeux  ;  on  a 
réparé  quatre  jeux  de  ponts-bascules,  six  jeux  de  petites  balances  et  forgé  773  liv.  de 
fer  pour  les  ingénieurs  chargés  des  études  au  sujet  du  pont  de  Hillsborough. 

fonderie  de  laiton. 

Production  : — 10,160  liv.  de  fonte  de  laiton,  761  coussinets  de  laiton,  80  supports 
de  batterie  et  212  zincs  de  batterie. 

Atelier  des  wagons. 

On  a  construit  deux  voitures  à  voyageurs  de  première  classe  et  un  wagon  à  bagages. 

Une  voiture  de  première  classe  a  été  convertie  en  voiture  de  seconde  classe,  et  une 
voiture  de  seconde  classe  a  été  condamnée. 

Il  a  été  construit  dix-huit  wagons  fermés  et  vingt  wagons  plates-formes,  dont  le 
coût  a  été  débité  au  compte  du  capital. 

On  a  reconstruit  un  chasse-neige. 

On  a  reconstruit  un  wagon  plate-forme. 

Il  a  été  construit  trois  wagons  à  houille  de  quinze  tonnes  pour  en  remplacer  trois  de 
dix  tonnes  qui  avaient  été  condamnés. 

Des  réparations  générales  ont  été  faites  à  quinze  wagons  fermés,  vingt-un  wagons 
plates-formes,  deux  à  voitures  à  voyageurs  de  première  classe,  un  chasse-neige  et  un 
flanger. 

De  légères  réparations  ont  été  faites  à  quarante-cinq  wagons  fermés,  vingt  wagons 
plates-formes,  deux  voitures  de  première  classe,  quatre  voitures  de  seconde  classe,  quatre 
w&gons-fianger  et  deux  chasse-neige.  On  a  construit  deux  pavillons  neufs,  fourni  à  cinq 
locomotives  des  passerelles  neuves,  les  traverses  frontales,  planchers,  boîtes  et  sièges, 
deux  nouveaux  trucks,  quatre  chasse-pierres  neufs,  trois  tenders  neufs  et  réparé  trois 
tend  ers. 

On  a  construit  vingt-six  quais  de  chargement  et  sept  à  bestiaux,  coupé  quarante 
sacs  de  bouchons,  construit  deux  trucks  à  marchandises,  fourni  trois  boîtes  pour  bureaux 
et  construit  soixante-dix  barrières  de  fermes. 

A  telier  des  peintres. 

On  a  peinturé  et  verni  deux  voitures  de  première  classe,  un  fourgon  aux  bagages, 
une  voiture  de  seconde  classe,  un  wagon-poste  et  fumoir  et  sept  locomotives,  et  peinturé 
vingt-huit  wagons  fermés,  vingt  wagons  plates-formes,  huit  wagons  à  houille,  trente-huit 
toits  de  wagons  fermés,  un  w&gon-Jlun-.er  et  sept  chasse-neige.  Peinturé  également  dix 
tableaux  noirs,  vingt  enseignes  de  traverses  de  chemins,  300  poteaux  indiquant  le  nombre 
de  milles,  onze  règles  de  voie,  dix  niveaux,  dix  wagonnets,  quatre  sémaphores  et  neuf 
gares,  et  posé  300  carreaux  de  vitre. 

Un  homme  a  été  employé  dix  jours  à  réparer  le  steamer  Hillsborough. 


MATERIEL. 

La  valeur  du  matériel  acheté  a  été  de $  89,555  27 

La  valeur  du  matériel  employé  a  été  de 84,833  05 

La  valeur  du  vieux  matériel  vendu  a  été  de 61,606  28 

La  valeur  du  matériel  en  magasin  à  la  fin  de  l'année  était  comme  suit  : — 

Matériel  en  général L , $  40,098  89 

Combustible , ...     12  991   37 

Rails  en  fer  et  acier  et  attaches  ,  .  . ,       9,962  55 

Vieux  matériaux  à  vendre , 5  555  70 


$68,608  51 
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OBSERVATIONS    GÉNÉRALES. 

Le  matériel  roulant,  la  voie  et  les  bâtiments  ont  été  maintenus  en  bon  état. 
Je  vous  envoie  un  relevé  des  accidents  qui  ont  eu  lieu  sur  le  chemin  de  fer  dans  le 
cours  de  l'année. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 


G.  A.  SHARP, 

Surintendant. 


M    D.  POTTINGER, 

Administrateur  général  des  chemins  de  fer  de  l'Etat, 
Moncton,  N.B. 
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DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

N°  1.— CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD. 

Dt.  Compte  du  capital.  Av. 


$          c. 

$               C 

1899. 

1899. 

30  juin 

Coût    du    chemin    et   équipe- 

30 juin 

Reçu  du  gouvernement  fédéral. 

3,790,107  26 

1900. 

ment  jusqu'à  cette  date  .... 

3,790,107  26 

1900 

Dépenses   pour    Tannée  finis- 

30 juin. 

il                             n 

53,546  02 

sant  le  30  juin  : 

Etudes,    pont    de 

Hillsborough..  $  6,338  75 

Embranc.  de  ch.  de 

fer  jusqu'à  Mur- 

ray-Harbour...  28,502  67 

Matériel  roulant..     8,000  00 

Redressement  des 

courbes,     ligne- 

mère    9,995  20 

Agrandissement  à 
Summerside ...         709  40 

53,546  02 

3,843,653  28 

3,843,653  28 

Charlottetown,  I.P.-E.,  30  juin  1900. 


W.  T.  HUGGAN, 

Comptable  et  auditeur. 


N°  2.— CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE  DU  PRTNCE-EDOUARD. 

Dt.  Compte  du  revenu  pour  l'exercice  clos  le  30  juin  1900.  Av. 


Exercice 
précédent. 

Dépenses. 

Exercice 

terminé  le  30 

juin  1900. 

Exercice 
précédent. 

Recettes. 

Exercice 

terminé  le  30 

juin  1900. 

$       c. 

58,464  56 
38,463  64 
80,186  60 

29,915  87 
11,022  34 

218,053  01 

Frais  de  traction 

$       c. 

72,886  18 
39,553  09 

65,201  09 
32,085  44 
11,206  01 

$      c, 

65,383  11 
79,888  52 
19,740  40 

Voyageurs 

Marchandises 

Malles  et  divers 

$      c. 

72,998  42 
83,627  41 
18,112  90 

Dépenses  des  wagons 

Entretien  de  la  voie  et  des 

travaux  d'art 

Dépenses  des  gar^s 

Frais  généraux 

. . .  ..Total  des  recettes 

165,012  03 
53,040  98 

174,738  73 
46,193  08 

....  Totaux 

220,931  81 

218,053  01 

220,931  81 

Charlottetown,  I.P.-E.,  30  juin  1900. 


W.  T.  HUGGAN, 

Comptable  et  auditeur. 
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N°  3.— CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD. 

Traction — (Relevé  n°  1). 


Kxcrcice 
précédent. 


8     c. 

617  83 
18,732  54 
14,935  67 

2,257  61 

19.712  91 

639  20 

1,568  80 


Détails. 


Appointements  du  mécanicien-chef,  des  commis,  frais  de  bureau  et  de  voyage. 

Gages  des  mécaniciens,  chauffeurs  et  nettoyeurs 

Combustible    , 

Huile,  suif,  chiffons  et  menus  articles , 

Réparations  aux  locomotives,  tenders  et  outils  pour  les  locomotives 

Eau,  y  compris  réparations  de  pompes  et  réservoirs 

Divers 


,464  56 Totaux. 


Exercice 

terminé  le  30 

juin  1900. 

S      c. 

792  34 

18,410  18 

14,614  19 

2,080  77 

34,843  29 

395  46 

1,749  95 

72,886  18 

Charlottetown,  I.P.-E.,  30  juin  1900. 


W.  T.  HUGGAN, 

Comptable  et  auditeur. 


N°  4.— CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD. 

Dépenses  des  voitures  et  wagons — (Relevé  n°  2). 


Exercice 
précédent. 

Détails. 

Exercice 

terminé  le  30 

juin  1900. 

S      c. 
7,663  96 

Réparations  aux  voitures  à  vovagreurs 

S     c. 
11,038  89 

3,557  28 
5,728  66 

347  43 
16,815  85 

770  24 

ii                 wagons-poste  et  à  bagage . 

.1                 wagons  à  marchandises  et  fourgons 

n                 chasse-neige  et  jlangers 

2,431  37 

3,806  29 

650  25 

16,997  48 

Huile  et  chiffons  pour  garniture. .         

740  93 

2,728  69 

Menus  articles  et  combustible 

2,933  79 

851  53 

Divers , 

954  09 

Totaux 

38,463  64 

39,553  09 

W.  T.  HUGGAN, 


Charlottetown,  I.P.-E.,  30  juin  1900. 


Comptable  et  auditeur. 
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QOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

N°  5.— CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD. 

Entretien  de  la  voie  et  des  travaux  d'art — (Relevé  n°  3). 


Exercice 
précédent. 


292  47 

39,726  59 

2,407  62 

17,887  56 

7,401  80 

2,464  12 

6,604  55 

1,108  58 

2,243  51 

80,136  80 

Détails, 


Appointements  de  l'ingénieur,  des  commis,  frais  de  bureau  et  de  voyages. 

Gages  pour  réparations  de  la  chaussée,  des  clôtures  et  sémaphores 

Rails,  chaînes  et  carvelles 

Traverses 

Bois  de  constr.  et  de  service  pour  répar.  aux  ponts,  fosses-bestiaux,  etc. . . 
Réparations  aux  quais , 

o  bâtiments  et  plates-formes 

h  outils - 

Enlèvement  de  la  glace  et  de  la  neige 


Exercice  ter- 
miné le  30  juin 
1900. 


Totaux 


294  01 

45,560  60 

17,255  13 

13,755  64 

11,234  78 

4,959  64 

4,464  27 

1,188  40 

998  88 


65,201  09 


€harlottetown,  I.P.-E.,  30  juin  1900. 


W.  T.  HUGGAN, 

Comptable  et  auditeur. 


N°  6.— CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD. 
Dépenses  des  gares — (Relevé  n°  4). 


Exercice 
précédent. 

Détails.  • 

Exercice  ter- 
miné le  30  juin 
1900. 

$      c. 

22,864  90 

7,050  97 

Appointements  et  gages  des  chefs  de  gare,  agents,  commis,  télégraphistes, 
prép.  au  bagage,  gardiens  de  cour,  aiguilleurs,  gardiens  et  journaliers. . 
Combustible,  huile,  éclairage,  papeterie  et  autres  faux  frais 

$      c. 

25,801  27 
6,284  17 

Totaux 

29,915  87 

32,085  44 

€harlottetown,  I.P.-E.,  30  juin  1900. 


W.  T.  HUGGAN, 

Comptable  et  auditeur. 
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N°  7.— CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD. 

Frais  généraux — (Relevé  n°  5.) 


Exercice 
précédent. 

S    c. 

4,524  41 

5,077  24 

481 

227  30 
365  66 
£46  38 

11,022  34 

Détails. 


Appointements  du  surintendant,  des  chefs  du  mouvement  et  des  commis,  frais 
de  bureau  et  de  voyage , 

Appointements  du  comptable  et  de  l'auditeur,  des  payeurs,  des  caissiers  et  des 
commis,  frais  de  bureau  et  de  voyages 

Annonces , 

Indemnités  (personnes,  animaux  et  marchandises) 

Télégraphie  (non  compris  les  appointements  des  télégraphistes). 

Divers 


Totaux 


Exercice 

terminé  le  30 

juin  1900. 


4,705  94 

5,049  52 
237  34 
720  50 
151  07 
341  64 


11,206  01 


Charlottetown,  I.P.-E.,  30  juin  1900. 


W.  T.  HUGGAN, 

Comptable  et  auditeur. 


N°  8.— CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD. 


Compte  du  matériel,  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1900. 


1899. 

30 

juin 

1900. 

3<) 

juin 

1900. 

:k 

juin 

Dt. 


Report . 


Achats  durant  l'exercice . . . !     89,555  27 

Frais  d'autres  services !     38,960  46 

Bordereaux  de  paye |  960  00 


Av. 


Distributions  durant  l'année . 


/-Matériel  ordinaire $40,098  89^ 

12,991  37  I 


p  i  J  Combustible  . . 

balance  <  R^lg  et  atta(?hes  disponibles. . 

V  Vieux  matériel  pouvant  servir 


,962  55  f 
452  50 J 


I    c. 
84,039  9L 


129,475  75 


213,515  64 
150,010  33 


63,505  31 


Charlottetown,  I.P.-E.,  30  juin  1900. 


W.  T.  HUGGAN, 

Comptable  et  auditeur. 
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N°  9.— CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD. 
Dt.  Bilan  général.  Av. 


Matériel  en  général     

Caisse '. 

Stations 

Grand-livre  des  billets  d'entier  parcours 

Ministère  des  Postes .    

Ministère  de  la  Milice 

Gendarmerie  à  cheval  du  Nord-Ouest. . 
Cie  de  télégraphe  An glo- Américaine. . . 

Juge  Weatherbie 

Sidney  Grey 

Prolong,  de  ch.  de  ter,  Charlottetown . . 

B.  et  M.  Rattenbury :  •  •  • 

Chemin  de  fer  du  Pacifique  Canadien. . 


Compte  fédéral 

Assurance  contre  les  accidents 

J.  McDougall  et  Cie 

Chemin  de  fer  Intercolonial .  . 
Rhodes,  Curry  et  Cie 


73,145  93 

796  21 

160  00 

280  73 

54  76 


74,437  63 


W.  T.  HUGGAN, 

Comptable  et  auditeur. 


Charlottetown,  I.P.-E.,  30  juin  1900. 
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N°  10.— CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE  DU  PRINCE-ÉDOUARD. 

Etat  comparatif  des  moyennes  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1900  et  1899. 


Détails. 


Longueur  de  la  ligue  en  exploitation 
Milles  parcourus  par  les  loconjotives , 

n  trains  

n  wagons 


Recettes  par  mille  parcouru  par  les  locomotives Centins, 

ii  de  voie Dollars . 

Recettes  provenant  des  voyageurs,  pour-cent  des  recettes  brutes 

m  des  marchandises,  m  m  

n  d'autres  sources,  i.  n 

Dépenses  par  mille  parcouru  par  les  locomotives  : — 

Gages  des  mécaniciens,  chauffeurs  et  nettoyeurs .    

Combustible 

Huile,  suif,  chiffons  et  menus  approvisionnements 

Réparations  aux  locomotives 

Eau  et  réparations  aux  réservoirs 

Divers 


Appointements  du  mecanicien-chef,  frais  de  voyage  et  de  bureau ....  , 

Total Centins. 

Traction,  par  mille  parcouru  par  les  locomotives  

Dépenses  des  wagons,  par  mille  parcouru  par  les  locomotives 

Entretien  de  la  voie  et  des  travaux  d'art,  par  mille  parcouru  par  les  locomotives 

Dépenses  des  stations .      

Frais  généraux 


Total  par  mille  parcouru  par  les  locomotives Centins. 


Traction,  par  mille  parcouru  par  les  trains 

Dépenses  des  wagons  n  

Entretien  de  la  voie  et  des  travaux  d'art,  par  mille  parcouru  par  les  trains. 

Dépenses  des  stations 

Frais  généraux 


Total,  train-mile Centins. 

Frais  d'exploitation  par  mille  de  la  voie Dollars . 


1900. 


210 

339,458 

264,895 

1,538,038 


5147 
832-09  , 


4177 
47  86 
10  37 


10 


21 


21 


65 


83 


48 


08 


40 


1,052  05 


1899. 


210 

336,830 

263,335 

1,427,479 


48  99 


39  62 
48  41 
11-97 


17 


17 


64 


82 


1,038  30 


36 


74 


80 


W.  T.  HUGGAN, 

Comptable  et  auditeur. 


Charlottetown,  I.P.E.,  30  juin  1900. 
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B.— CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE 

Division 
Relevé  du  service  de  la  consommation 


ù 

S 
g. 

> 

X 

O 
ta 

d 

M 

Parcours 

des  trains 

. 

Parcours  des 

locomoti 

ves. 

Mois. 

02 

S 

oc   2 

^  5 

-x.  Xi 

^  c 

S* 

œ 

"6 
> 
a 

o 
o 

<D 

> 

(V 

ï 

-s  g, 

1 

'es 

o 

1899— Juillet 

3,854 
3,873 
3,656 
3,974 
3,605 
3,368 
3,200 
2,845 
3,309 
2,916 
2,529 
3,646 

12,839 

11,846 

10,777 

11,141 

10,489 

9,366 

4,588 

5,066 

4,498 

3,030 

5,901 

10,289 

13,913 
14,499 
14,189 
14,636 
14,600 
13,924 
12,640 
11,180 
13,185 
12,607 
14,725 
14,097 

3,125 
2,618 
1,682 
2,339 
365 
10 

76 

4 

1,263 

1,591 

564 

22 

122 

17 

32 

917 

196 

30,441 

28,985 
26,770 
27,116 
25,454 
23,300 
17,245 
16,278 
18,676 
15,837 
21,889 
25,977 

161 
235 

103 
44 

103 
32 
22 
70 
66 

6,754 
6,790 
6,226 
7,727 
6,421 
6,100 
6,046 
5,121 
6,078 
6,166 
6,662 
6,696 

37,356 

Août 

36,010 

Septembre 

Octobre 

32,996 
34.946 

Novembre ... 

Décembre 

1900— Janvier 

31,919 
29,400 
23,394 

Février 

Mars 

21,431 
24,776 

Avril 

22,073 

Mai 

Juin 

28,617 
32,673 

Totaux 

40,775 

99,830 

163,195 

13,073 

1,870 

277,968 

836 

76,787 

355,591 
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DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 
DU  PxilNCE-ÉDOTJARD. 

DU    MATÉRIEL. 

des  locomotives,  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1900. 


Parcours  total. 

ce 

1 

> 
3 

Moyenne  de 
parcours. 

Consommation . 

Consommation  par  100 

milles  parcourus  par  les 

locomotives. 

ce 

O 

ta 

oS 

'S 
a 
& 

ce 
ce 

Moyenne  des  wc 
mille    parcou 
convoi. 

Milles    par 
heure,     sous 
vapeur. 

Des    wagons 
par  mille  de 
locomotive. 

Boisseaux 

de  houille. 

g 

"a 
c 

O 

ce  O 
CD   ce 

.S -ce  o3 

o  £  a 

T3 

ce 

À 

ce 

CD 
U 

3 

*1 

g    CD 

ce  73 
ce 

"S 

PP 

CD 

_G 
CDT3 

C 
O 

Chopines 
d'huile  à  sou- 
pape. 

m 
G 
O 
5fc! 

m 

<D 
Si 
> 

13 

180,485 

6 

04 

6 

69 

4 

83 

15,756 

1,956 

788 

636 

42 

17 

5 

23 

2 

11 

î 

70 

160,205 

5 

53 

9 

29 

4 

34 

15,164 

1,931 

968 

680 

42 

11 

5 

36 

2 

68 

î 

88 

155,592 

5 

84 

9 

02 

4 

71 

13,320 

1,849 

768 

616 

40 

36 

5 

60 

2 

33 

î 

87 

163,956 

6 

04 

8 

79 

4 

69 

15,316 

1,830 

740 

597 

43 

82 

5 

26 

2 

12 

î 

70 

156,762 

6 

15 

8 

85 

4 

91 

17,409 

1,797 

772 

587 

54 

54 

5 

63 

2 

41 

î 

84 

133,812 

22 

5 

70 

8 

72 

4 

55 

15,311 

1,761 

658 

531 

52 

07 

5 

99 

2 

20 

î 

80 

100,256 

5 

82 

7 

31 

4 

29 

12,308 

1,633 

552 

530 

52 

61 

6 

98 

2 

35 

2 

27 

88,673 

5 

46 

7 

53 

4 

14 

9,767 

1,360 

576 

456 

45 

57 

6 

34 

2 

68 

2 

12 

113,793 

1,477 

6 

41 

7 

48 

4 

59 

11,406 

1,483 

608 

465 

46 

03 

5 

99 

2 

45 

1 

88 

95,549 

6 

11 

7 

57 

4 

33 

8,411 

1,244 

552 

397 

38 

10 

5 

63 

2 

50 

1 

79 

140,212 

6 

40 

11 

31 

4 

90 

13,802 

1,785 

776 

593 

48 

23 

6 

23 

2 

71 

2 

07 

145,181 

5 

59 

8 

96 

4 

44 

15,022 

1,761 

712 

532 

45 

98 

5 

39 

2 

18 

1 

63 

1,634,476 

1,499 

5 

92 

8 

72 

4 

51 

162,992 

20,390 

8,470 

6,620 

45 

83 

5 

73 

2 

38 

1 

86 
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C.—  CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE  DU  PRINCE-ÉDOUARD. 


DIVISION    DU    MATÉRIEL. 

Relevé  mensuel  du  service  des  wagons,  pour  l'exercice  expiré  le  30  juin  1900. 


Mois. 

Voitures 

de 
Ire  classe. 

De  2e  classe 

et  à 

bagage. 

Wagons- 
poste  et  wa- 
gons-fumoirs 

Wagons 
fermés  et  à 
bestiaux. 

Wagons 
plates- 
formes. 

Total. 

L899— Juillet 

Août 

36,932 
33,040 
30,378 
27,302 
24,510 
25,586 
18,848 
17,759 
17,198 
18,244 
20,536 
25,442 

27,543 
25,877 
23,643 
21,859 
22,579 
20,616 
14,258 
13,202 
16,316 
14,569 
19,586 
22,852 

27,747 
29,096 
27,970 
29,866 
27,470 
26,081 
18,182 
16,132 
16,372 
15,847 
24,877 
27,161 

47,449 
45,724 
45,958 
53,206 
65,823 
46,249 
41,209 
33,327 
41,903 
40,248 
54,646 
47,933 

40,814 

26,468 

27,643 

31,723 

16,380 

15,280 

7,759 

8,253 

22,004 

6,641 

20,567 

21,793 

180,485 
160,205 
155,592 

Octobre    

163,956 
156,762 

Décembre 

133,812 

1900— Janvier 

Février 

100,256 

88,673 

113,793 

Avril 

Mai 

95,549 
140,212 
145,181 

Total 

295,775 

242,900 

286,801 
11,848 

563,675 

527 

245,325 
84,063 

1,634,476 

Moins  ballastage 

96,438 

Balance ... 

295,775 

242,900 

274,953 

563,148 

161,262 

1,538,038 

S.  F.  HODGSON, 

Comptable,  division  du  matériel. 
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DIVISION    DU    MATÉRIEL. 

Etat  indiquant  le  nombre  de  locomotives,  et  les  diverses  classes  de  wagons  et  autre 

matériel  roulant,  le  30  juin  1900.» 


m 

cd 

_> 

1 

o 
a 
o 

20 

1 

21 
21 

Classification  des  wagons. 

? 

_bç 

'S 
fi 
i 

X 

-G 
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8 
8 

X 

s3 

3 

7 

7 

— 

03 

•ri 
f. 

CD 
U 

7— 1 
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CD 

X 
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ri 
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CD 
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CD* 

te 

CD 
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ri 

CD 
(M 

5 

"S 

S 

43 

CD 
CD 

+3 

m 

O 

Pn 
2 

CD 

bc 
ri 
5C 

CD 
CV 
!» 
O 

Pn 
3 

i 

4 

ù 

V 

a 

1 

3Q 

§ 

O 

3 

m 

g 

xf«2 
O 
u 
ri 

S 
165 

ù 

CD 
+3 
ri 
u 
-CD 

jh  bo 
o'C 

1 

1 

X 

«1 

17 

a 

0 

xi 

m 

CD 

S 

1 

m 

CD 

123 

2 

125 

20 

145 

'ri 
O 

347 

2 

349 
38 

387 

1 

"0 

Disponibles  le  30  juin  1899 

15 

Total 

17 

17 

2 

6 

6 

2 

5 
5 

2 
2 

3 
3 

4 
4 

1 
1 

3 

3 

165 
18 

183 

1 

17 

15 

Constr.  dur.  l'année  s.  le  compte  du  cap. 
Total 

1 

17 

8 

7 

15 

Transférés  comme  suit  : — 

18 

18 

18 
127 

2 
1 

3 

1 

2 
125 

127 

Total 

21 

1 
1 

2 
2 

15 

8 

5 

2 

3 

4 

1 

3 

183 

1 

17 

387 

2 
7 

9 

7 

2 
385 

387 

8 

7 

15 

'2 

1 
1 

1 

1 

1 

l 
1 

3 

3 
3 

1 

1 
1 

'é 

8 

'7 

7 

1 

Total 

— 

— 

— 

1 

1 

— 

— 

~ 

- 

A  ajouter  :  propres  au  service  et  en  rép. 
Total    

21 
21 

17 
17 

7 
7 

4 
4 

2 
2 

3 

3 

4 
4 

1 
1 

3 
3 

183 
183 

1 
1 

17 
17 

18 

18 

15 

15 

S.  F.  HODGSON, 

Comptable,  division  du  matériel. 
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MI  XI STERE  DES  CHEMIXS  DE  FER  ET  CAXA  UX. 


64  VICTORIA,  A.  1901 
E.— CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD. 

DIVISION    DU    MATÉRIEL. 

Etat  comparatif  des  dépenses  de  la  division  du  matériel  pour  les  exercices  terminés  le 

30  juin  1899  et  le  30  juin  1900. 


Milles  parcourus  par  les  convois 

n  locomotives . 

h  wagons. 

m  chasse-neige 


ÏYais  de  traction 

Coût  des  réparations  aux  wagons 

n  n  voitures  à  voyageurs 

It  n  wagons-poste  et  fumoirs 

n  .,  wagons  à  marchandises  et  fourgons 

Coût  de  la  main-d'œuvre,  de  l'huile  et  de  l'étoupe  

h     des  réparations  aux  chasse-neige  et  flangers. 


Trais  de  traction,  par  100  milles  parcourus  par  les  convois 

n  n  n  locomotives. 


wagons . 


Coût  des  réparât,  aux  wagons,  par  100  milles  parcourus  par  les  convois 

n                                n                                   n                        locomotives. . 
ii  n  n  wagons 


Réparations  aux  voitures  à  voyageurs,  par  100  milles  parcourus  par  les  convois 

n  wagons-poste  et  wagons-fumoirs 

n  wagons  à  marchandises  et  fourgons 


Coût  de  la  m. -d 'œuvre,  de  l'huile  et  de  l'étoupe  pour  garniture,  par  100  milles 
m  n  n  locomotives  n 

,,  n  n  wagons  h 


1899. 


263,335 

336,830 

1,427,499 

5,161 


$     cts. 

58,464  56 

16,949  90 

7,663  96 

3,557  28 

5,728  66 

770  24 

347  43 


22  20 

17  35 

4  09 


6  43 
5  03 
1  19 


2  91 

1  35 

2  17 


0  29 
0  23 
0  05 


1900. 


264,895 

339,458 

1,538,038 

1,499 


8     cts. 

72,886  18 

17,276  55 

11,038  89 

2,431  37 

3,806  29 

740  93 

650  25 


27  51 

21  18 

4  73 


6  52 

5  09 
1  12 


4  16 

0  91 

1  43 


0  28 
0  21 
0  04 


S.  F.  HODGSON, 

Comptable,  division  du  matériel. 
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DOC.   DE  LA  SESSION   No  20 


Verdict 
du   jury 

du 
coroner. 

-P 

g 

*o 

O 
«j 

Résultat 

de 

l'accident. 

Jambe  fractu- 
rée. 

Pied  écrasé. 

Blessures  aux 

doigts. 
Doigts  lacérés. 

Pouce  écrasé. 

Pouce  amputé. 

Mortellement 
blessé. 

Détails 

de 

l'accident. 

Est  tombé  en  montant 
dans  le  convoi  alors  que 
celui-ci  était  en  niouv. 

S'est  blessé  au  pied  en 
charg.  des  moutons,  le 
wagon  s'étant  mis  en  m. 

S'est  écrasé  les  doigts  en 
charg.  des  marchandises 

S'est  blessé  aux  doigts  en 
chargeant  des  rails. 

S'est  blessé  au  pouce  en 
faisant  le  garage  à  Eme- 
rald. 

S'est  écrasé  le  pouce  en 
manipulant  du  bagage. 

Frappé  par  la  locomotive 
alors  qu'il  était  couché 
sur  la  voie. 

Voyageur 

ou 
employé. 

Employé  . 

Ni  l'un  ni 
l'autre. 

Employé  . 

Ni  l'un  ni 
l'autre. 

Nom 
de  la  victime. 

Peter  Lacey . . 

S.  H.  Jones. . . 

Geo.  Ryan 

David  Birt — 
J.  G.  Sheriô.. 

J.  H.  Burns.. 

Théo.      Kava- 
nagh. 

Lieu 

de 

l'accident. 

Pass.  à  niveau 
du  ch.  de  la 
Riv.  Noire. . 

Alberton  . 

Summerside  . . 

Près  de  la  sta- 
tion 48 

Emerald 

Summerside  . . 
St.  Dunstans . . 

•301110001;  1^1  P  oM  i           °          ^ 

0               10      ce 

Nom 

du 

mécanicien. 

Œ 

> 
Ç 

'S 

3 

p 

c 
c 

p 
c 
Pu 

C 

a 

Nom 

du 

conducteur. 

i 

a 

\ 

Tanton 

McTCenna   

a. 
c 

Nature 

du 
convoi. 

Ballast.. . . 

Marchan- 
dises. 

0 

X                    =         = 

Numéro 

du 
convoi . 

Spécial . 

11 

O                    iH        (M 

Heure 

du 
jour. 

à 
à 

0 

ce 

10 

12.04  p.m. 

9.50  a.m. 
2.45  p.m 

Date. 

0 
0 

0 
ce 

> 
c 
c 

Çi 

1— 

0 

> 

(M 

> 
«S 

O 
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64  VICTORIA.  A.  1901 

N°  2. 

RAPPORT  D'UNE  EXPLORATION  DANS  LE  HAUT  DE  LA  RIVIÈRE. 
STIKINE  POUR  CONSTATER  S'IL  SERAIT  POSSIBLE  D'Y  CONS- 
TRUIRE  UN  CHEMIN  DE  FER. 

(PAR    V.    H.    DUPONT,    I.C.) 

Note. — Le  plan,  le  profil  et  l'album  de  vues  dont  il  est  parlé  dans  le  présent  rapport  et  dans  les  autres 
qui  suivent  sur  les  levés  de  plans  sont  déposés  aux  archives  du  ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux. 

Monsieur, — Conformément  à  vos  instructions  en  date  du  1er  mai,  me  chargeant  de 
faire  une  exploration  du  haut  de  la  vallée  de  la  rivière  Stikine,  et  de  trouver,  si  possible, 
un  passage  pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  entre  les  rivières  Stikine  et  Skeena,  j'ai 
l'honneur  de  vous  présenter  le  rapport  suivant,  accompagné  d'un  plan  et  d'un  profil  qui 
font  voir  les  résultats  obtenus,  ainsi  qu'un  album  de  photographies  donnant  une  idée 
générale  du  pays  décrit  ici. 

Comme  je  vous  ai  déjà  donné  dans  un  rapport  préliminaire  une  narration  complète 
de  mon  voyage,  je  vais  maintenant  décrire  cette  partie  du  pays  qui  était  l'objet  de 
l'expédition. 

Le  4  d'août,  nous  sommes  arrivés  au  point  initial  de  mon  exploration,  savoir  : — 111 
milles  au  sud-est  du  lac  de  Dease,  où  M.  J.  S.  O'Dwyre,  I.C,  avait  complété  son  levé 
de  plans  jusqu'à  l'année  précédente.  Ici  aucune  trace  de  chemin  n'était  visible,  et  dans 
la  matinée  du  5  quatre  hommes  ont  été  mis  à  l'ouvrage  pour  pratiquer  un  sentier  afin 
de  permettre  aux  chevaux  de  bât  d'avancer  à  mesure  que  les  études  se  poursuivraient. 

A  10  heures  du  soir,  par  la  pluie  et  l'obscurité,  deux  hommes  et  7  chevaux  sont 
arrivés  au  camp,  et  ce  n'est  qu'à  11  heures  que  nous  avons  pu  prendre  notre  souper. 
Trois  hommes  avaient  été  laissés  en  arrière  pour  chercher  11  chevaux  qui  s'étaient 
égarés  durant  la  nuit.     C'était  mal  débuter,  mais  c'était  inévitable. 

DESCRIPTION    DU    PAYS. 

A  partir  du  point  initial  de  l'exploration  et  sur  une  distance  d'un  peu  plus  de  f  de 
mille  sur  le  bord  nord-est  de  la  rivière,  il  y  a  un  étroit  plateau  s'élevant  du  niveau  de 
l'eau  haute  à  une  hauteur  de  25  pieds  au-dessus  du  point  de  départ.  En  quelques 
endroits  le  sol  est  humide  par  suite  de  l'infiltration  de  l'eau  provenant  de  la  colline  rive- 
raine, qui  a  environ  1,000  pieds  de  hauteur  et  dont  la  pente  forme  un  angle  de  25°. 
En  un  certain  endroit,  cette  colline  se  trouve  très  près  de  la  rivière,  et  il  y  a  un  écoule- 
ment de  100  pieds  de  longueur.  Par  un  habile  détournement  de  l'eau,  cet  écoulement 
disparaîtra  complètement. 

A  400  pieds  de  ce  plateau  il  y  a  un  petit  cours  d'eau  à  traverser.  Ce  cours  d'eau 
est  entouré  d'un  marais  qui  n'a  pas  plus  de  100  pieds  de  longueur. 

Après  le  plateau  susmentionné,  la  rivière  est  bordée  d'une  magnifique  terrasse  qui 
s'élève  à  85  pieds  au-dessus  de  l'eau.  Cette  terrasse  s'étend  sur  une  distance  de  600 
verges  sur  le  2nd  mille,  et  est  coupée  par  une  haute  colline  accidentée,  qui  descend 
jusqu'au  niveau  de  l'eau,  produisant  un  éboulement  de  gravier,  qui  est  très  dur,  sauf  au 
printemps,  alors  que  le  sol  se  dégèle. 

Afin  d'éviter  une  pente  inutile,  le  chemin  de  fer  pourrait  être  construit  à  peu  de 
frais  sur  le  côté  de  cette  terracse  jusqu'au  milieu  du  2ud  mille,  où  commence  un  plateau 
bas.  Ce  plateau  a  une  largeur  de  200  pieds  sur  une  distance  de  2,000  pieds,  puis  il 
devient  beaucoup  plus  large  et  est  couvert  d'une  forêt  de  pins.  Il  finit  en  deçà  de  200 
verges  du  commencement  du  3e  mille,  où  la  terrasse  dont  je  viens  de  parler  s'approche 
de  nouveau  de  la  rivière,  et  à  cet  endroit  il  est  beaucoup  plus  accidenté  et  contient  sur 
son  versant  quelques  falaises  conglomérées  qui  pourraient  nécessiter  de  légères  tranchées 
dans  le  roc  sur  une  distance  de  500  pieds. 

A  partir  de  cet  endroit  sur  une  distance  de  1,000  pieds  entre  la  rivière  et  la  colline 
rocheuse  susdite,  qui  est  coupé  droit  à  certains  endroits,  il  y  a  un  plateau  bas,  partielle- 
ment couvert  par  les  hautes  eaux  et  humide  et  marécageux  en  toutes  saisons. 

En  établissant  la  ligne  au  pied  de  cette  colline,  la  voie  pourrait  être  construite  au- 
dessus  de  l'eau  haute  à  peu  de  frais,  vu  qu'il  y  a  abondamment  de  matériaux  tout  près  de  là. 
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Sur  1J  mille  suivant  un  beau  plateau  à  environ  20  pieds  au-dessus  du  niveau  de 
l'eau  basse  borde  la  rivière,  et  par  endroits  la  largeur  de  ce  plateau  excède  2,000  pieds. 
Au  commencement  de  ce  plateau  il  y  a  un  petit  marais  et  ensuite  le  terrain,  qui  devient 
dur  et  sec,  est  couvert  de  petits  pins. 

A  partir  de  la  fin  du  plateau  en  question,  sur  une  distance  de  1,300  pieds,  il  y  a 
une  lisière  de  terre  unie  s'étendant  entre  la  rivière  et  une  colline  très  raboteuse  de  plus 
de  1,000  de  hauteur.  Cette  lisière  de  terre  est  réellement  la  continuation  du  plateau  que 
je  viens  de  décrire,  et  son  élévation  au-dessus  du  niveau  des  eaux  est  à  peu  près  la  même. 

Nous  sommes  maintenant  en  deçà  de  400  pieds  du  7me  mille.  Sur  le  demi-mille 
suivant  une  haute  colline  raboteuse  s'approche  de  la  rivière,  et  plusieurs  chaînes  de 
rochers  de  20  à  30  pieds  de  hauteur  apparaissent  tout  près  de  l'eau  ;  la  pente  de  cette 
colline  est  très  raide  et  est  formée  principalement  de  conglomérats  et  de  grès.  Ce  demi- 
mille  occasionnera  sans  doute  plusieurs  tranchées  dans  ]e  roc  de  peu  d'importance. 

Jusqu'au  milieu  du  9me  mille  cette  colline  raboteuse  continue  à  suivre  le  bord  de 
la  rivière,  mais  au  pied  de  la  pente,  qui  n'est  plus  maintenant  aussi  raide,  il  y  a  généra- 
lement une  lisière  de  terrain  plat  assez  large  pour  y  construire  la  voie  d'un  chemin  de  fer. 

Le  versant  de  cette  colline  est  très  ondulé  à  certains  endroits,  et  il  y  a  quatre  petits 
éboulis  causés  par  des  sources,  mais  aucun  de  ces  éboulis  ne  présente  de  difficulté. 

Maintenant  commence  une  longue  lisière  de  terrain  plat  qui  s'étend  jusque  tout 
près  de  la  fin  du  16e  mille.  Le  terrain  est  sec  et  en  partie  découvert,  et  l'on  ne  saurait 
désirer  rien  de  mieux  pour  la  construction  d'un  chemin  de  fer. 

Deux  importants  tributaires  de  la  Stikine  sont  traversés  sur  cette  section,  et  ce  sont 
jusque-là  les  seuls  cours  d'eau  qui  nécessiteront  la  construction  de  ponts  d'acier. 

Le  premier  tributaire  est  appelé  la  rivière  JDucker  par  les  sauvages  de  Telegraph- 
Creek.  Il  est  situé  au  milieu  du  11e  mille  et  suit  généralement  la  direction  N.  60°  E. 
Il  coule  sur  un  lit  de  gravier  compact  et  a  une  chute  moyenne  de  20  pieds  par  mille  sur 
au  moins  les  6  premiers  milles.  Sa  largeur  à  eau  haute  est  de  250  pieds,  et  l'on  pour- 
rait y  jeter  un  pont  à  peu  de  frais  à  un  demi-mille  de  sa  jonction  avec  la  Stikine. 

La  rivière  Ducker  traverse  une  grande  vallée  de  terrain  uni  sous  forme  de  plateaux 
et  de  terrasses  qui  sont  bas  sur  les  5  premiers  milles,  mais  qui  s'élèvent  ensuite  rapide- 
ment au-dessus  du  niveau  de  la  rivière.  Cet  important  tributaire  paraît  finir  dans  un 
pays  plat,  entouré  de  hautes  montagnes  situées  à  une  distance  d'environ  50  milles  de  la 
Stikine. 

La  photographie  n°  13  représente  la  vallée  de  la  Stikine  du  côté  d'amont  et  la  pho- 
tographie n°  14  la  représente  du  côté  d'aval. 

L'autre  tributaire  de  la  Stikine  est  situé  à  la  fin  du  16e  mille  et  est  appelé  par  les 
sauvages  la  rivière  San-à-bar.  Il  est  très  croche  et  coule  à  travers  un  ravin  bas  de  grès 
et  de  conglomérats  d'une  couleur  verdâtre.  Sa  chute  moyenne  est  de  106  pieds  sur  le 
premier  mille.  A  une  distance  de  5  milles  il  se  divise  en  deux  branches  égales,  dont 
l'une  suit  la  direction  du  sud  et  l'autre  la  direction  de  l'est.  La  longueur  de  l'une  ou  de 
l'autre  de  ces  branches  ne  paraît  pas  excéder  de  30  milles  et  elles  semblent  finir  dans  un 
terrain  élevé  et  plat.  Pour  pouvoir  traverser  cette  rivière  il  faudra  construire  près  de 
son  confluent  avec  la  Stikine  un  pont  de  100  pieds  de  longueur,  à  12  ou  15  pieds  au- 
dessus  du  niveau  de  l'eau. 

La  photographie  n°  16  fait  voir  la  San-à-bar  près  de  son  confluent  avec  la  Stikine. 

La  photographie  n°  17  représente  le  confluent  des  deux  rivières. 

Le  roc  qui  borde  la  rivière  San-à-bar  continue  le  long  de  la  Stikine  et  sur  une  dis- 
tance de  75  pieds  l'eau  haute  le  couvre  et  emporte  le  pied  d'un  plateau,  causant  une 
brèche.  Comme  le  plateau  n'a  pas  plus  de  60  pieds  de  hauteur,  cette  brèche  ne  pré- 
sentera aucune  difficulté  dans  la  construction  d'une  ligne  de  chemin  de  fer. 

La  photographie  n°  15  montre  cette  brèche. 

Sur  les  4  milles  suivants  le  terrain  dans  le  voisinage  immédiat  de  la  rivière  est  mou 
et  marécageux,  et  se  trouve  généralement  au-dessous  du  niveau  des  hautes  eaux,  mais  à 
peu  de  distance  de  la  rivière  le  terrain  est  plus  élevé  et  plus  sec.  De  beaux  plateaux 
couverts  de  pins  se  rencontrent  çà  et  là  jusqu'aux  montagnes  qui  sont  situées  à  plus  de  3 
milles  de  la  rivière. 

A  la  fin  du  20e  mille  il  y  a  une  petite  rivière  qu'il  faut  traverser  et  qui  exigera  une 
arche  de  40  pieds  avec  une  hauteur  de  10  pieds  au-dessus  du  niveau  de  l'eau. 
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Le  terrain  sur  le  21°  mille  se  compose  principalement  de  terrasses  d'une  hauteur 
inégale  et  très  accidentées,  mais  il  y  a  amplement  d'espace  pour  la  construction  d'un  che- 
min de  fer  à  peu  de  frais  en  suivant  le  pied  des  terrasses,  où  le  terrain  est  généralement 
sec  et  uni. 

A  partir  du  commencement  du  22e  mille  jusqu'au  milieu  du  25e  mille  le  pays  est 
uni  et  découvert.  Il  y  a  plusieurs  petits  marais  dans  le  voisinage  de  la  rivière,  où  le 
terrain  est  plus  bas,  mais  on  pourrait  les  éviter  en  construisant  la  ligne  à  une  certaine 
distance  de  la  rivière. 

Au  commencement  du  mille  suivant  la  ligne  devra  être  construite  à  travers  une  série 
de  petits  plateaux  et  terrasses  de  20  à  40  pieds  de  hauteur,  et  ensuite  à  travers  un  ter- 
rain encore  plus  accidenté  et  de  grands  marais  que  l'on  ne  pourra  probablement  pas  éviter. 

A  partir  du  dernier  endroit  décrit  jusqu'à  la  fin  du  28e  mille  le  terrain  est  généra- 
lement élevé  près  de  la  rivière  et  entrecoupé  de  petits  ravins.  D'étroites  plaines  se  ren- 
contrent çà  et  là  au  pied  des  plateaux,  mais  elles  sont  généralement  humides. 

Il  n'a  encore  été  rien  dit  du  côté  ouest  de  la  rivière,  qui  n'a  pas  été  examiné  aussi 
attentivement,  mais  il  y  a  tout  lieu  de  croire  que  ce  côté  de  la  rivière  Stikine  serait 
encore  plus  favorable  à  la  construction  d'un  chemin  de  fer. 

La  rivière  paraît  être  généralement  bordée  par  de  belles  et  vastes  plaines,  entre- 
coupées çà  et  là  de  courtes  lisières  de  terrain  accidenté. 

Un  éboulis  seulement  s'étendant  sur  une  distance  de  400  pieds  a  été  aperçu.  Les 
cours  d'eau  ne  sont  pas  aussi  nombreux  que  du  côté  est.  Il  n'y  a  qu'une  seule  rivière 
importante  ;  sa  largeur  est  d'à  peu  près  100  pieds  et  sa  longueur  ne  doit  pas  excéder  6  ou 
7  milles.     La  direction  générale  de  cette  rivière  est  S.  26°  O. 

Comme  la  Stikine,  à  partir  du  point  initial  de  l'exploration  jusqu'au  28e  mille  décrit, 
un  fer  à  cheval  qui  a  12  milles  d'un  côté  à  l'autre,  l'on  pourrait  raccourcir  considérable- 
ment la  distance  en  courant  à  travers  la  chaîne  de  montagnes  qui  remplit  l'enceinte  du 
fer  à  cheval.     Mais  cela  nécessitera  des  fortes  pentes. 

La  rivière  Stikine,  dans  la  section  que  je  viens  de  décrire,  a  300  à  500  pieds  de  lar- 
geur et  renferme  un  grand  nombre  d'îles  dont  quelques-unes  sont  couvertes  d'épaisses 
broussailles,  d'épine ttes  et  de.baumiers. 

L'eau  de  la  Stikine  est  vaseuse,  bien  que  tous  les  tributaires  que  nous  avons  vus 
contiennent  une  eau  très  limpide.     Le  courant  est  rapide  par  endroits. 

En  prenant  comme  base  du  niveau  l'élévation  de  3,650  pieds  constatée  par  M.  J.  S. 
O'Dwyre,  I.C.,  à  la  fin  de  son  exploration  de  la  rivière  l'année  précédente,  l'élévation  à 
la  fin  du  28e  mille  serait  de  3,720  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  mer,  donnant  une  diffé- 
rence de  70  pieds  seulement  sur  un  parcours  de  28  milles.  La  différence  de  niveau  est 
spécialement  dans  les  16  premiers  milles,  où  le  courant  a  une  vélocité  moyenne  d'environ 
3J  milles  par  heure. 

La  rivière  est  navigable  pour  les  petits  steamers  à  roue  en  arrière,  vu  qu'aucun 
obstacle  à  la  navigation  n'existe  sur  une  longue  distance  en  amont  et  en  aval  de  cette 
section.  Il  est  vrai  qu'il  y  a  plusieurs  remous  dont  quelques-uns  pourraient  être  appelés 
des  rapides,  mais  aucun  d'eux  ne  pourrait  entraver  la  navigation. 

Sur  toute  cette  étendue  de  pays,  la  vallée  a  de  6  à  8  milles  de  largeur  et  est  bordée 
de  hautes  montagnes  s'élevant  à  6  ou  7  mille  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  mer.  Ces 
montagnes  sont  toutes  nues  sur  une  longue  distance  avant  que  le  sommet  soit  atteint,  et 
de  grandes  nappes  de  neige  sont  visibles  dans  toutes  les  directions. 

Un  sommaire  de  la  géologie  du  pays  est  donné  plus  loin. 

Audelà  du  28e  mille  la  vallée  s'étend  dans  la  direction  du  sud,  et  au  36e  mille  elle 
se  contracte  subitement.  Avant  que  le  56e  mille  soit  atteint,  sa  largeur  à  certains  endroits 
n'excède  pas  un  mille. 

Ce  qu'il  y  a  de  plus  remarquable  dans  cette  partie  de  la  vallée  est  une  prairie  maré- 
cageuse d'environ  un  mille  de  largeur  et  s'étendant  du  28e  au  56e  mille.  Cette  prairie 
est  entrecoupée  d'un  bout  à  l'autre  par  la  rivière  et  de  nombreux  lacs  et  chenaux.  A 
un  certain  endroit  la  rivière  décrit  un  S  régulier  de  plus  de  4  milles  de  longueur.  Une 
étroite  forêt  d'épinettes  blanches  borde  la  rivière,  tandis  que  l'espace  entre  les  courbes  du 
S  est  occupé  par  des  prairies  marécageuses  d'une  jolie  couleur  jaune  verdâtre  et  de  petits 
lacs  et  étangs.  Tout  cela,  combiné  avec  les  pics  rugueux  et  neigeux  qui  bordent  la 
vallée  présente  un  coup  d'œil  féerique.  Vue  du  sommet  d'une  montagne  la  vallée  offre 
l'apparence  d'un  vaste  et  magnifique  parc. 
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Les  photographies  nos  25,  27  et  29,  prises  consécutivement  et  à  une  altitude  de  près 
de  4,000  pieds  au-dessus  de  la  vallée,  donnent  une  bonne  idée  de  la  nature  de  cette 
partie  du  pays. 

En  suivant  le  côté  est  de  la  rivière,  le  29e  mille  nécessitera  quelques  courbes  afin 
d'éviter  de  grands  marais  et  fondrières  qui  s'étendent  le  long  de  la  rivière. 

A  l'exception  d'une  brèche  de  800  pieds  de  longueur  et  allant  en  pente  à  un  angle 
de  35°  sur  une  élévation  de  135  pieds,  le  30e  mille  ne  diffère  pas  sensiblement  du  29e. 

La  vallée  de  la  Stikine,  du  côté  d'amont,  telle  qu'elle  apparaît  au  commencement 
du  32e  mille,  est  représentée  par  la  photographie  n°  18. 

Les  31e  et  32e  milles  ressemblent  beaucoup  aux  milles  précédents.  Le  terrain  est 
plat  le  long  de  la  rivière  et  humide  par  endroits,  et  il  y  a  de  hauts  coteaux  à  distance 
de  la  rivière. 

La  photographie  n°  19  fait  voir  la  vallée  de  la  rivière  qui  coule  vers  l'ouest  entre 
les  31e  et  32e  milles,  et  la  photographie  n°  32  montre  la  même  vallée  vue  à  une  altitude 
de  2,000  pieds. 

La  vallée  de  la  Stikine,  du  côté  d'aval,  telle  qu'elle  apparaît  au  31e  mille,  est  repré- 
sentée par  la  photographie  n°  21,  qui  a  été  prise  à  une  altitude  de  2,000  pieds  au-dessus 
de  la  rivière. 

A  partir  du  33e  mille  sur  une  distance  de  600  verges  il  y  a  un  plateau  bas,  composé 
en  grande  partie  de  marais.  Une  colline  de  60  pieds  de  hauteur  s'étend  en  arrière  de 
ce  plateau  sur  une  distance  de  900  verges.  Cette  colline  est  très  plate  par  endroits  et 
se  continue  réellement  jusqu'à  la  fin  du  38e  mille.  Elle  suit  la  rivière  de  très  près  sur 
une  certaine  distance,  mais  généralement  au  pied  il  y  a  un  étroit  plateau  contenant  des 
sources  et  des  marais.  La  colline  en  question  est  coupée  en  plusieurs  endroits  par  de 
petits  ruisseaux  qui  prennent  leur  source  au  pied  des  montagnes. 

La  photographie  n°  23,  qui  a  été  prise  au  34e  mille,  fait  voir  la  vallée  de  la  Stikine 
et  les  montagnes  riveraines  du  côté  ouest,  telles  qu'elles  apparaissent  à  une  distance  de 
2  milles. 

La  photographie  n°  24  représente  la  vallée  d'une  rivière  qui  coule  vers  l'ouest  entre 
le  36e  et  le  37e  mille. 

La  photographie  n°  36  est  une  vue  à  vol  d'oiseau  prise  à  une  altitude  de  2,000  pieds 
au-dessus  de  la  même  vallée.  Elle  montre  la  rivière  et  un  grand  lac  situé  sur  celle-ci  à 
environ  3  milles  de  la  Stikine. 

La  photographie  n°  30  est  aussi  une  vue  de  la  même  vallée,  mais  prise  à  une  alti- 
tude de  3,900  pieds  au-dessus  de  la  rivière  Stikine. 

La  photographie  n°  29  représente  la  vallée  de  la  Stikine  au  37e  mille,  telle  que  vue 
d'une  altitude  de  3,940  pieds. 

Entre  le  38e  et  le  52e  mille,  le  terrain  est  humide  et  marécageux  près  de  la  rivière, 
et  par  endroits  sur  une  étendue  de  plus  d'un  mille.  Au  pied  des  montagnes  le  terrain 
est  plus  élevé,  et  il  y  a  des  coteaux  et  des  terrasses  qui  sont  généralement  très  acci- 
dentés. Par-ci  par-là  des  collines  rondes  et  rocheuses  émergent  de  la  vallée,  ressemblant 
à  des  îles. 

Près  de  la  fin  du  52e  mille  il  y  a  un  autre  important  tributaire  de  la  Stikine  à 
traverser,  et  sur  lequel  il  faudra  construire,  à  600  pieds  de  son  confluent  avec  la  Stikine, 
un  pont  de  75  pieds  de  longueur,  à  10  pieds  au-dessus  de  l'eau.  Le  tributaire  en  question 
est  appelé  rivière  de  l'Ardoise,  à  cause  de  la  couleur  de  son  eau  et  de  la  composition  de 
son  lit,  qui  a  aussi  une  couleur  d'ardoise.  A  une  distance  d'un  mille  et  demi  de  son 
embouchure,  cette  rivière  paraît  se  diviser  en  deux  branches,  dont  la  principale  coule 
dans  la  direction  du  sud. 

A  partir  de  la  rivière  de  l'Ardoise  jusqu'à  la  fin  du  56e  mille  le  terrain  est  encore 
plus  accidenté  et  généralement  plus  élevé  près  de  la  Stikine. 

Il  y  a  de  nombreux  lacs  entourés  des  hauts  éperons  des  montagnes  qui  bordent  la 
vallée. 

Afin  de  raccourcir  la  distance  dans  le  cas  où  une  ligne  de  chemin  de  fer  serait  cons_ 
truite,  cette  partie  exigera  plusieurs  courbes  et  nécessitera  de  fortes  pentes,  et  quelques 
uns  des  éperons  des  montagnes  nécessiteront  probablementdes  excavations  considérables." 

Les  photographies  suivantes  donnent  une  bonne  idée  de  cette  partie  du  pays  : — 

N°  29  représente  la  vallée  de  la  Stikine,  du  côté  d'amont,  telle  qu'elle  apparaît  au 
37e  mille.     Nos  32  et  31  sont  aussi  des  vues  de  la  même   vallée,  en  amont  et  en   aval, 
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telle  qu'elle  apparaît  au  47e  mille.  N°  33  représente  une  partie  d'un  lac  près  de  la 
rivière  au  48e  mille.  Nos  34  et  35  sont  des  vues  en  amont  et  en  aval  de  la  vallée  telle 
qu'elle  apparaît  au  48e  et  au  49e  mille.  N°  36  est  une  vue  du  côté  ouest  de  la  rivière 
au  53e  mille,  la  montagne  de  la  Corne,  qui  est  tout  près  de  la  rivière  du  côté  ouest,  y 
étant  aussi  représentée. 

Sur  la  section  dont  je  viens  de  parler  il  y  a  13  cours  d'eau  à  traverser,  mais  à 
l'exception  de  la  rivière  de  l'Ardoise,  que  j'ai  déjà  décrite,  il  n'y  en  a  qu'un  seul  qui  soit 
important.  Ce  cours  d'eau,  sur  lequel  il  faudra  jeter  un  pont  avec  arche  de  20  pieds, 
est  situé  au  53e  mille. 

Avec  cette  section  finit  une  longue  étendue  de  terrain  bas  et  humide,  et  c'est  aussi 
le  terminus  de  la  navigation  possible  par  de  petits  steamers  à  roue  en  arrière. 

A  la  fin  du  56e  mille,  les  rives  de  la  Stikine  se  contractent  subitement  à  une 
largeur  n'excédant  pas  75  pieds,  et  il  y  a  ici  un  important  rapide  sur  une  distance  de 
quelque  100  pieds,  mais  ce  rapide  n'entraverait  pas  la  navigation  pour  un  canot. 

Entre  le  56°  et  le  68e  mille,  il  y  a  encore  quelques  étendues  d'eau  dormant,  mais 
les  remous  sont  plus  nombreux  que  sur  la  section  précédente.  La  chute  de  la  rivière 
sur  les  12  derniers  milles  est  de  91  pieds.  Le  68e  mille  peut  être  considéré  comme  le 
point  extrême  de  la  navigation  sur  la  Stikine  pour  les  canots. 

La  vallée  est  encore  plus  étroite  entre  les  bases  des  montagnes,  n'ayant  par  endroits 
guère  plus  de  j  de  mille  de  largeur.  Les  montagnes  ne  paraissent  pas  être  aussi  hautes 
que  sur  la  section  précédente,  mais  les  nappes  de  neige  sont  plus  nombreuses  et  plus 
étendues. 

La  plus  haute  montagne  dans  le  voisinage  de  la  rivière  a  une  élévation  approxi- 
mative de  7,269  pieds,  et  vis-à-vis  du  40e  mille  il  y  a  une  montagne  qui  s'élève  à  7,665 
pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  mer. 

Les  photographies  suivantes  donnent  une  bonne  idée  des  montagnes  à  partir  du 
40e  jusqu'au  68e  mille  et  de  l'énorme  quantité  de  neige  qui  les  couvre  en  partie  : — 

Nos  25,  27,  28,  29,  34,  36,  71,  72,  73  et  77. 

Sur  cette  section  il  y  a  quelques  endroits  où  le  terrain  est  humide,  mais  il  est  géné- 
ralement sec,  et  la  rivière  est  bordée  sur  ces  12  milles  de  plateaux  et  de  hauts  coteaux 
plus  ou  moins  accidentés.  Au  commencement  du  57e  mille  il  y  a  une  brèche  de  300 
pieds  de  longueur,  dont  le  pied  est  composé  de  roc  fragile  recouvert  d'argile.  La  hauteur 
totale  au-dessus  de  la  rivière  est  de  40  pieds. 

A  partir  du  64e  jusqu'au  68e  mille,  la  rivière  est  généralement  bordée  sur  chaque 
côté  de  magnifiques  prairies  sèches  et  très  propres  à  la  construction  d'un  chemin  de  fer. 

Près  du  commencement  du  57e  mille  il  serait  peut-être  à  propos  de  traverser  la 
Stikine  si  la  ligne  était  continuée  jusque-là  du  côté  est  afin  de  raccourcir  la  distance,  vu 
que  la  rivière  est  très  croche,  et  le  côté  ouest  serait  peut-être  encore  plus  favorable  à  la 
construction  d'un  chemin  de  fer. 

Il  n'y  a  pas  de  cours  d'eau  importants  sur  cette  section  ;  il  y  a  6  petits  creeks  du 
côté  est  et  seulement  3  du  côté  ouest. 

Cette  partie  de  la  Stikine  est  représentée  par  la  photographie  n°  50,  qui  fait  aussi 
voir  la  Stikine,  côté  d'aval,  telle  qu'elle  apparaît  au  63e  mille.  La  photographie  n°  51 
montre  la  même  vallée  telle  que  vue  du  même  point,  mais  dans  la  direction  opposée. 
La  photographie  n°  52  représente  la  vallée  de  la  Stikine,  côté  d'aval,  au  63e  mille. 

Au  68e  mille,  la  rivière  se  divise  en  trois  branches,  dont  l'une,  appelée  "  Creek 
Tenasse",  coule  dans  la  direction  de  l'ouest,  d'abord  à  travers  un  court  ravin  de  1,500 
pieds  de  longueur,  puis  à  travers  une  vallée  de  1  mille  de  largeur  jusqu'à  ce  qu'elle  arrive 
en  deçà  d'un  mille  d'une  branche  de  la  rivière  Clappan,  ou  troisième  fourche  méridionale 
de  la  Stikine,  où  elle  tourne  dans  la  direction  du  sud  et  va  se  perdre  dans  les  montagnes. 

La  seconde  branche  continue  vers  le  sud  à  travers  plusieurs  ravins  courts  et  bas  sur 
une  distance  de  5J-  milles,  puis  se  divise  en  2  bras,  dont  l'un  coule  dans  la  direction  de 
l'ouest  et  disparaît  bientôt  dans  les  montagnes  ;  ce  bras  s'appelle  "  branche  Ouest  ". 
L'autre  coule  dans  la  direction  de  l'est  à  travers  de  hauts  coteaux  accidentés  sur  une 
distance  d'à  peu  près  un  mille,  puis  à  travers  une  magnifique  vallée  découverte  d'un 
mille  de  largeur.  Ce  bras,  qui  est  appelé  "  branche  du  Glacier",  continue  à  travers  la 
vallée  sur  une  distance  de  3  milles,  puis  touche  à  un  petit  lac  qui  est  la  source  d'une  des 
branches  de  la  rivière  Skeena.     A  partir  de  là  la  rivière  se  recourbe  vers  le  sud  et  coule 
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dans  C3tte  direction  sur  une  distance  d'environ  2  milles  et  va  ensuite  se  perdre  dans  un 
glacier  auquel  on  a  donné  le  nom  de  "  Glacier-Cloche  ",  à  cause  d'un  pic  noir,  qui,  de 
loin,  présente  l'apparence  d'une  énorme  cloche  émergeant  du  centre  du  glacier. 

A  partir  du  68e  mille  et  en  suivant  la  branche  en  dernier  lieu  mentionnée  le  terrain 
est  accidenté  jusqu'au  73e  mille  ;•  de  hauts  coteaux  et  terrasses  approchent  de  la  rivière, 
causant  des  éboulis  et  des  brèches.  Au  commencement  du  75e  mille  la  vallée  est  ouverte 
et  il  y  a  une  grande  étendue  de  pays  presque  uni  qui  est  généralement  humide.  La  vallée 
continue  à  être  ouverte  sur  un  parcours  de  plusieurs  milles,  et  à  une  courte  distance  du 
lac  qui  forme  le  point  de  partage  entre  les  eaux  des  rivières  Stikine  et  Skeena,  la  vallée 
devient  plus  large  et  plus  sèche.  La  continuation  de  cette  vallée  sera  décrite  par  M.  J. 
S.  O'Dwyre  dans  son  rapport  de  l'exploration  de  partie  de  la  rivière  Skeena. 

L'élévation  du  68e  mille  est  de  3,790  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  mer  et  de  4,160 
pieds  au  point  de  jonction  de  la  branche  ouest  avec  la  branche  du  glacier.  L'élévation 
du  point  de  partage  est  de  4,335  pieds. 

Revenant  au  68e  mille  et  prenant  la  troisième  branche  qui  est  appelée  "  branche 
Est  ",  la  vallée  présente  une  apparence  plus  favorable  pour  la  construction  d'un  chemin 
de  fer.  La  rivière  suit  la  direction  de  l'e^t  jusqu'au  milieu  du  81e  mille,  où  elle  tourne 
vers  le  nord,  mais  une  courte  branche  continue  à  couler  vers  l'est  jusqu'au  milieu  du  85e 
mille,  où  il  y  a  un  petit  lac  qui  forme  le  point  de  partage  entre  cette  branche  et  la  Stikine, 
et  une  autre  branche  de  la  Skeena. 

Les  deux  branches  de  la  Skeena  dont  je  viens  de  parler  paraissent  se  rencontrer  à 
une  distance  de  14  milles  du  petit  lac  en  dernier  lieu  mentionné.  Le  point  de  jonction 
des  deux  branches  de  la  Skeena  a  été  vu  d'une  élévation  ;  la  vallée,  selon  toute  appa- 
rence, ne  présente  aucun  obstable  quelconque  à  la  construction  d'une  voie  ferrée. 

Au  commencement  du  69e  mille  sur  cette  vallée  le  terrain  est  plus  ou  moins  acci- 
denté. L'entrée  de  la  vallée  de  la  branche  Est  est  fermée  par  de  hauts  coteaux  et  des 
terrasses  qui  approchent  de  la  rivière  comme  sur  la  branche  du  glacier.  Ces  coteaux 
forment  un  petit  ravin  de  1  mille  de  longueur,  les  murs  ayant  25  pieds  de  hauteur,  et  au 
sommet  de  ce  ravin  se  termine  la  pente  des  coteaux,  qui  ont  par  endroits  150  pieds  de 
haut.  Un  chemin  de  fer  pourrait  facilement  être  construit  le  long  de  la  pente  sans 
nécessiter  une  grande  dépense  d'argent. 

A  partir  de  ce  ravin  la  valée  s'ouvre  et  a  de  2  à  5  milles  de  largeur  par  endroits. 
Cette  section  offre  l'aspect  d'une  vaste  prairie.  Le  terrain  est  sec  et  ne  présente  absolu- 
ment aucun  obstacle  à  la  construction  d'un  chemin  de  fer. 

L'attitude  du  point  de  partage  de  cette  branche  de  la  Stikine  est  de  4,150  pieds/ 
soit  184  pieds  plus  bas  que  l'élévation  du  point  de  partage  de  la  branche  de  Glacier. 

En  examinant  le  profil  de  la  rivière  l'on  voit  que  la  pente  de  la  branche  Est  n'excède 
pas  55  pieds  par  mille,  tandis  que  sur  la  branche  du  Glacier  il  y  a  un  mille  avec  une  pente 
de  80  pieds  et  5|  milles  avec  une  pente  de  67*27  pieds  par  mille.  La  distance  est  d'au 
moins  5J  milles  plus  courte  par  la  branche  Est  que  par  la  branche  du  Glacier. 

La  photographie  n°  53  est  une  vue  du  commencement  de  la  vallée  Est  ;  elle  montre 
à  Tarrière-plan  les  hauts  coteaux  ou  terrasses  où  se  trouve  le  petit  ravin  dont  je  parle 
plus  haut. 

La  photographie  n°  72  est  une  vue  à  vol  d'oiseau  du  creek  Tenasse,  près  de  l'endroit 
où  elle  finit. 

La  photographie  n°  73  est  une  vue  à  vol  d'oiseau  de  la  branche  du  Glacier  de  son 
point  de  jonction  avec  la  branche  de  l'Est  vers  le  sud  ;  elle  montre  aussi  la  vallée  de  la 
branche  ouest. 

La  photographie  n°  71  représente  une  partie  du  creek  Tenasse,  et,  à  l'arrière-plan, 
la  vallée  de  la  Clappan  ou  troisième  fourche  méridionale  de  la  rivière  Stikine. 

La  photographie  n°  69  fait  voir  le  commencement  des  hauts  coteaux  sur  la  branche  Est. 

La  photographie  n°  68  est  une  vue  de  la  branche  Est  (en  aval)  prise  de  la  même 
position  que  la  photographie  n°  69. 

La  photographie  n°  63  représente  la  Stikine  au  62e  mille  (côté  d'aval). 

La  photographie  n°  76  est  une  vue  prise  d'un  endroit  près  de  la  branche  ouest  ;  elle 
montre  la  vallée  de  la  branche  du  Glacier  en  amont  et  en  aval  de  son  point  de  jonction 
avec  la  branche  Est. 

La  photographie  n°  79  est  une  vue  prise  k\\  mille  en  remontant  la  branche  du  Glacier 
et  regardant  du  côté  d'aval. 
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La  photographie  n°  80  est  une  vue  prise  du  même  endroit  que  la  photographie  n° 
79,  mais  regardant  du  côté  de  la  rivière  Skeena. 

La  photographie  n°  81  est  une  vue  prise  du  côté  nord  du  lac  de  partage,  montrant 
le  Glacier  à  l'endroit  où  finit  la  branche  du  Glacier  de  la  rivière  Stikine. 

La  photographie  n°  82  est  une  vue  prise  à  l'extrémité  sud-est  du  point  de  partage. 

Les  photographies  nos  83  et  84  sont  d'autres  vues  prises  du  lac  de  partage  du  côté 
du  glacier. 

Le  profil  de  La  Stikine  accuse  à  partir  du  point  initial  jusqu'au  commencement  de  la 
branche  Kst  de  légères  pentes,  et  sur  la  branche  Est  l'inclinaison  est  d'un  peu  plus  de  1 
pour  100  et  1*5'^  pour  100  seulement  sur  la  branche  du  Glacier.  Ces  pentes  peuvent 
cependant  être  réduites  à  un  maximum  de  moins  de  1  pour  100  sans  nécessiter  des  tra- 
vaux considérables. 

Si  l'on  veut  pratiquer  l'économie  dans  la  construction  de  la  ligne  il  faudra  sans  doute 
laisser  subsister  plusieurs  courtes  et  fortes  pentes  qui  ne  peuvent  être  indiquées  dans  la 
présente  étude.  Il  sera  peut-être  nécessaire  d'introduire  des  courbes  raides  à  certains 
endroits,  mais  le  montant  qui  sera  affecté  à  la  construction  de  ce  chemin  de  fer  portera 
plus  sur  les  détails  que  sur  les  difficultés  du  pays  à  traverser. 

Prise  dans  son  ensemble  la  vallée  de  la  Stikine  est  bien  boisée,  eu  égard  à  son  éléva- 
tion et  à  sa  position  septentrionale.  Le  bois  le  plus  important  est  l'épinette  blanche  ; 
les  arbres  de  cette  essence  atteignent  souvent  un  diamètre  de  2  pieds,  poussent  hauts  et 
droits  sur  les  terrains  bas  et  dans  les  endroits  abrités,  et  sont  abondants  partout  où  le 
sol  est  humide.  De  petits  pins  de  3  à  6  pouces  de  diamètre  se  rencontrent  sur  tous  les 
plateaux  et  terrasses  qui  bordent  la  rivière.  Ces  pins  sont  tous  de  seconde  pousse,  car 
il  y  a  des  preuves  manifestes  que  de  vastes  étendues  de  pays  ont  été  brûlées  il  y  a  un 
grand  nombre  d'années.  Des  baumiers  d'un  bon  diamètre  abondent  généralement  à 
quelques  centaines  de  pieds  plus  bas  que  la  limite  des  forêts  ;  les  peupliers  sont  également 
nombreux,  mais  nous  n'avons  vu  de  bouleaux  nulle  part  et  les  aunes  ont  disparu  avec  le 
1er  mille. 

A  partir  du  62e  mille  jusqu'à  une  certaine  distance  sur  les  branches  de  la  Skeena 
le  fond  de  la  vallée  est  généralement  dépourvu  de  bois.  Des  buissons  épais  et  bas  se  ren- 
contrent par  toute  la  vallée  ;  ils  sont  abondants  près  de  la  limite  des  forêts  et  dans  les 
endroits  découvert^,  augmentant  la  difficulté  que  l'on  a  à  voyager  et  rendant  la  marche 
très  fatigante. 

Du  bon  fourrage  pour  les  animaux  abonde  à  peu  de  distance. 

Le  climat,  quoique  très  humide  cette  saison,  deit  être  sec.  L'herbe  pousse  en  touffes, 
comme  cela  arrive  généralement  dans  les  régions  sèches,  et  est  très  abondente.  L'absence 
de  mousse  sur  les  arbres  est  une  autre  preuve  de  la  sécheresse  du  pays. 

L'absence  de  fruits  sauvages  est  probablement  due  à  la  gelée,  qui  est  très  fréquente 
en  toute  saison  de  l'année  et  même  au  fond  de  la  vallée.  Les  nappes  de  neige  sont 
nombreuses  dans  les  montagnes  et  s'étendent  quelquefois  en  deçà  de  1,000  pieds  au- 
dessus  du  fond  de  la  vallée. 

De  ce  qui  précède  il  serait  prématuré  de  tirer  des  conclusions  relativement  aux  res- 
sources du  pays  au  point  de  vue  agricole.  Il  est  vrai  qu'il  y  a  des  preuves  directes  que 
le  pays  est  froid,  mais  il  ne  faut  pas  oublier,  cependant,  que  le  printemps  de  1899  a  été 
d'au  moins  un  mois  en  retard.  La  superficie  de  terrain  propre  à  la  culture  n'est  pas  très 
considérable,  mais  il  y  a  de  grands  plateaux  par-ci  par-là  où  le  sol  est  riche. 

Quant  aux  ressources  minérales  du  pays,  les  observations  faites  ne  sont  pas  suffi- 
santes pour  permettre  de  tirer  des  conclusions  définies.  Des  couleurs  d  or  ont  été  trou- 
vées sur  les  rives  et  les  battures  de  la  Stikine,  presque  partout  jusqu'au  38°  mille,  où  elles 
ont  complètent  nt  disparu.  Au  48e  mille  il  y  a  une  montagne  rouge  qui  doit  faire  partie 
d'une  zone  minérale  s'étendant  à  l'est  et  à  l'ouest.  D'après  quelques  sauvages,  du  quartz 
d'une  grande  richesse  a  été  trouvé  sur  cette  montagne. 

Le  conglomérat  et  le  grès  prédominent  jusqu'au  56°  mille,  où  du  calcaire,  de  1  ardoise 
et  du  schiste  ont  été  aperçus  pour  la  première  fois.  Les  veines  de  quartz  sont  nom- 
breuses, mais  elles  sont  en  général  trop  minces  pour  être  exploitées. 


i  EXPLORATION  DE  LA  RIVIERE  STIKINE.  155 

DOC.   DE  LA  SESSION   No  20 

Dans  le  cas  où  un  chemin  de  fer  serait  construit,  une  découverte  qui  pourrait 
devenir  importante  a  été  faite  sur  le  creek  Tenasse  :  je  veux  parler  de  la  découverte 
d'une  veine  de  houille  d'environ  10  pieds  d'épaisseur.  La  houille  semble  être  impure, 
mais  ce  qui  a  été  vu  était  à  la  surface  et  exposé  à  l'action  de  l'atmosphère.  Cette  veine 
apparaît  aussi  sur  la  branche  du  Glacier  à  une  courte  distance  du  creek  Tenasse. 
Plusieurs  indices  de  houille  ont  aussi  été  remarqués  dans  les  coulées  environnantes  et 
même  au  sommet  des  montagnes,  mais  en  petites  quantités. 

Les  animaux  sauvages  sont  nombreux,  chaque  espèce  paraissant  avoir  adopté  sa 
propre  montagne.  La  photographie  n°  20  représente  l'écorchement  d'un  caribou  qu'un 
des  bûcherons  avait  tué  avee  un  revolvor  (calibre  38).  Il  y  a  encore  quelques  castors  ; 
ces  animaux  étaient  autrefois  abondants  dans  la  section  basse  et  unie  s'étendant  du 
28e  au  56e  mille.  Les  nombreux  anciens  camps  de  sauvages  qui  sont  encore  visibles 
sur  cette  section  en  font  foi. 

De  gros  loups  gris  ont  été  vus  ainsi  que  des  traces  d'ours.  Les  porcs-épics  sont  nom- 
breux presque  partout,  et  des  cochons  de  terre  ont  été  aperçus  par  centaines  dans  la 
vallée  et  sur  les  montagnes  dans  le  voisinage  du  confluent  des  branches  Est  et  du  Glacier. 

Les  espèces  d'oiseaux  qui  fréquentent  cette  section  durant  l'été  sont  peu  nombreuses. 
Un  geai  bleu  seulement  et  quelques  autres  oiseaux  ont  été  aperçus.  Les  canards  et  les 
oies  sauvages  ne  sont  pas  très  nombreux,  mais  les  lagopèdes  et  les  coqs  de  bruyère  abon- 
dent. Le  poisson  est  généralement  rare  dans  la  Stikine,  mais  quelques-uns  des  tribu- 
taires sont  assez  poissonneux.  Le  saumon  ne  paraît  pas  remonter  la  Stikine  en  amont  du 
Grand  Ravin. 

SENTIERS. 

De  Telegraph  Creek  il  y  a  aujourd'hui  deux  sentiers  par  lesquels  les  sources  de  la 
branche  du  Glacier  peuvent  être  atteintes.  Le  plus  court  est  l'ancien  sentier  à  bestiaux 
qui  part  de  Telegraph  Creek  et  traverse  le  pays  dans  la  direction  du  nord-est  jusqu'à  ce 
que  l'embouchure  de  la  Clappan  ou  troisième  fourche  méridionale  de  la  Stikine  soit 
atteinte,  puis  suit  la  vallée  de  la  Clappan  et  passe  à  travers  une  brèche  près  de  la  tête 
du  creek  Tenasse  et  continue  sur  un  terrain  élevé  jusqu'à  ce  que  la  branche  ouest  de  la 
Stikine  soit  atteinte. 

De  l'embouchure  de  la  Clappan  il  y  a  un  sentier  d'embranchement  (on  ne  n'en  sert 
plus  aujourd'hui)  qui  traversera  Stikine  et  communique,  au  point  de  partage  entre  les 
creeks  Ptarmigan  et  Gnat,  avec  le  sentier  suivi  par  J.  S.  O'Dwyre,  dans  l'été  de  1898, 
lorsqu'il  explora  le  pays  entre  le  lac  Dease  et  la  rivière  Stikine. 

L'autre  sentier  part  du  lac  Dease,  coupe  à  travers  le  pays  jusqu'à  ce  que  la  Stikine 
soit  atteinte,  puis  suit  la  rivière  jusqu'à  la  traverse  de  la  branche  Ouest,  où  il  se  relie  à 
l'ancien  sentier  à  bestiaux  dont  je  viens  de  parler. 

Les  distances  sont  comme  suit  : — 

PAR    L'ANCIEN    SENTIER    À    BESTIAUX. 

'     Milles. 

De  Telegraph  Creek  à  la  traverse  de  la  branche  Ouest 130 

"  au  lac  Dease 72 

202 

Du  lac  Dease  à   la  traverse  de  la  branche  Ouest  en  suivant  la 

vallée  de  la  Clappan , 140 

Ces  distances  ont  été  obtenues  des  gens  qui  ont  parcouru  ce  sentier  et  des  sauvages 
qui  font  le  trajet  de  Telegraph  Creek  à  la  tête  du  creek  Tenasse,  tous  les  ans,  en  4 
jours. 

PAR    LE    NOUVEAU    SENTIER. 

Milles. 

De  Telegraph  Creek  au  lac  Dease 72 

Du  lac  Dease  à  la  traverse  de  la  branche  Ouest.  , 181 

253 
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En  admettant  que  la  distance  par  l'ancien  sentier  soit  exacte,  ce  sentier  se  trouve 
de  123  milles  plus  court  que  le  nouveau  sentier  de  la  traverse  de  la  branche  Ouest  à 
Telegraph  Creek,  et  du  même  point  au  lac  Dease  il  y  a  encore  une  distance  de  41  milles 
en  faveur  de  l'ancien  sentier. 

Si  je  donne  ces  distances,  c'est  afin  de  démontrer  qu'une  ligne  beaucoup  plus  courte 
pourrait  être  obtenue  jusqu'à  Telegraph  Creek  ou  le  lac  Dease  en  suivant  la  vallée  de  la 
Clappan  au  lieu  de  la  rivière  Stikine  et  du  creek  Gnat  jusqu'au  lac  Dease. 

Il  n'y  aura  aucune  difficulté  à  passer  de  la  branche  Est  ou  du  Glacier  à  la  branche 
de  la  Clappan,  qui  est  indiquée  sur  le  plan  accompagnant  le  présent  rapport.  Les  sau 
vages  décrivent  la  vallée  de  la  Clappan  comme  étant  plate  et  large. 

Suit  un  état  estimatif  du  coût  d'une  ligne  de  chemin  de  fer  qui  serait  construite  du 
point  initial  de  l'exploration  au  point  de  partage  des  branches  Est  et  du  Glacier.  Il 
va  sans  dire  que  cet  état  n'est  qu'approximatif.  Le  temps  employé  à  compléter  la  ligne, 
le  degré  de  perfection  de  la  construction,  les  changements  dans  le  coût  des  matériaux  et 
les  gages  sont  tous  des  facteurs  qui  détermineront  le  chiffre  des  dépenses.  Les  calculs 
sont  bases  sur  les  prix  qui  régnent  dans  l'Est. 

Les  travaux  à  faire  peuvent  être  classifiés  comme  suit  : — 

Du  point  initial  au  confluent  des  branches  Est  et  du  Glacier,  distance  de  68  milles, 
il  y  a  62  milles  d'ouvrage  léger  et  6  milles  d'ouvrage  moyen. 

Du  68e  mille  au  point  de  partage  sur  la  branche  Est,  distance  de  18  milles,  il  y  a 
17  milles  d'ouvrage  léger  et  1  mille  d'ouvrage  moyen. 

Du  68e  mille  au  point  de  partage  sur  la  branche  du  Glacier,  distance  de  10 
milles,  il  y  a  7  milles  d'ouvrage  léger  et  3  milles  d'ouvrage  moyen. 

Aucune  longueur  de  quelque  importance  à  partir  du  point  initial  jusqu'au  68e 
mille  ne  peut  être  classifiée  comme  ouvrage  difficile,  et  il  en  est  de  même  en  suivant  la 
branche  Est  ou  celle  du  Glacier. 

A  partir  des  deux  points  de  partage,  en  suivant  l'une  ou  l'autre  des  branches  de  la 
Skeena  jusqu'à  leur  confluent,  l'ouvrage  sera  très  léger  sur  une  distance  d'au  moins  5  ou 
6  milles. 

COUT    DE    LA    VOIE    PERMANENTE. 

Rails  d'acier,  70  liv.,  110  tonnes  à  $33    $  3,630  00 

Eclisses,  30  liv.,  704  plaques  =  21,120  liv.  à  2£c. .  ",. . .  528  00 

Boulons,  1  liv.  chacun  =  2,103  liv.  à  4c 84  12 

Carvelles  5J-  x  T%  =  6,500  liv.  à  3c   195  00 

Traverses,  2,640  à  25c , , 660  00 

Rondelles  et  caoutchouc 25  00 

Construction  de  la  voie  par  mille    , 250  00 

Ballastage,  2,000  verges  cubes  à  35c •. 700  00 

$  6,072  12 


COUT  DE  CONSTRUCTION  D  UN  MILLE    DE    CHEMIN    DE    FER. 

Ouvrage  léger. 

Déboisement,  12  acres  à  $20 $     240  00 

Nettoyage,  2  acres  à  $35 70  00 

Essartement,  2  acres  à  $10 80  00 

Ouvrage  en  terre,  15,000  verges  cubes  à  22c 3,300  00 

Ouvrage  dans  le  roc,  500  verges  cubes  à  $1.50 750  00 

Drains  souterains  et  petits  ponts  en  bois , 1,500  00 

Station  d  ingénieurs,   service  d'eau,  télégraphe  et  voies 

d'évitement 1,500  00 

7,440  00 

Dépenses  éventuelles,  10  pour  100 ......  744  00 

Voie  permanente 6,072   1 2 

Total .... $  14,256   12 
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Ouvrage  moyen. 

Déboisement,  12  acres  à  $25 ,  $ 

Nettoyage,  2  acres  à  $40 

Essartement,  2  acres  à  $40 t  , 

Ouvrage  en  terre,  50,000  verges  cubes  à  25c 

Ouvrage  dans  le  roc,  2,000  verges  cubes  à  $1.50 

Drains  souterrains  et  petits  ponts  en  bois 

Station   d'ingénieurs,  service   d'eau,    télégraphe  et   voies 

»  d'évitement  '    

Dépenses  éventuelles,  10  pour  100 

Voie  permanente s 


300 

00 

80 

00 

80 

00 

12,500 

00 

3,000 

00 

3,000 

00 

1,500 

00 

2,046 

00 

6,072 

00 

Total $28,578  00 


Pont. 

2 
u 
CD 

y-* 

h** 

Verges  cubes  de 
maçonnerie  re- 
quise. 

CD 

CD 
> 

.3 

Coût  total  de  la 
maçonnerie. 

à 
-M 

CD 

k 
U 

CD 

CD 

o 

g* 

3.2 

o 

i— i 

u 

oq 

«3   CD 
O'q, 

o 
«"S 

la 

Sur  la  rivière  Ducker 

m             San-a-bar 

Sur  le  creek  sur  le  20e  mille 

Sur  la  rivière  de  l'Ardoise 

250 

100 

40 

75 

3,000 
500 
500 
500 

$ 

1,200 

1,200 
1,200 
1,200 

$ 

36,000 
6,000 
6,000 
6,000 

3 

1 
1 
1 

75 

100 

40 

75 

50 
60 
35 
50 

$ 

10,250 
6,000 
1,400 
3,750 

$     c. 

46,250  00 

12,000  00 

7,400  00 

9,750  00 

Total 

$75,670  00 

Du  point  initial  au  point  de  partage  sur  la  branche  est  la  distance  totale  est  de  86 
milles.     Voici  quel  serait  le  coût  des  travaux  : — 

79  milles  d'ouvrage  léger  à  $14,256.12  par  mille $1,126,233  00 

7       "  "         moyen  à  $28,578  par  mille 200,046  00 


Total .$1,401,949  00 

Moyenne,  $16,301.73  par  mille. 

En  suivant  la  branche  du  Glacier  depuis  le  point  initial  jusqu'au  point  de  partage* 
la  distance  sera  de  77  milles.      Voici  quel  serait  le  coût  des  travaux  : — 

68  milles  d'ouvrage  léger  à  $14,256.12  par  mille $    969,416  16 

9       "  "         moyen  à  $28,578  par  mille 257,202  00 

Coût  des  ponts  permanents    75,670  00 


Total $1,302,288  16 

Moyenne,  $16,912.83  par  mille. 

Comme  je  le  dis  plus  haut,  la  distance  jusqu'au  point  où  les  deux  branches  de  la 
Skeena  se  rencontrent  sera  de  5  milles  plus  longue  par  la  branche  du  Glacier  que  par  la 
branche  est. 

J'ajouterai,  en  terminant,  qu'il  y  a  abondance  de  ballast  de  bonne  qualité  ;  il  y  a 
aussi  du  bon  grès  pour  les  travaux  de  maçonnerie. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 
V.  H.   DUPONT, 

Ingénieur  dirigeant. 
Ottawa,  8  janvier  1900. 

COLLINGWOOD    ScHREIBER,  C.M.G., 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef, 
Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  Ottawa,  Ont. 


M 
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RAPPORT  SUR  LES  ÉTUDES  TOPOGRAPHIQUES  FAITES  DURANT 
L'ANNÉE  1899,  RELATIVEMENT  À  L'ÉTABLISSEMENT  D'UNE 
LIGNE  DE  CHEMIN  DE  FER  DE  LA  RIVIÈRE  STIKINE  À  UN 
PORT  OCÉANIQUE  DANS  LA  COLOMBIE-BRITANNIQUE. 

Note. 
Le  présent  rapport  est  accompagné  : — 

1.  D'une  carte  d'explorations.     Echelle  :   1  pouce,  2  milles. 

2.  D'un  profil  d'explorations. 

3.  D'un  album  de  photographies. 

Les  instructions  de  l'ingénieur  en  chef  (écrites  et  verbales)  qui  m'ont  été  données 
Je  21  avril  1899,  comportaient  les  études  suivantes  : — 

1.  Une  exploration  de  la  rivière  Skeena  vers  le  nord  à  partir  d'Hazelton  jusqu'à 
l'embouchure  de  la  branche  Est  de  la  Skeena,  et  de  là  en  suivant  cette  branche  jusque 
dans  le  voisinage  de  Fort-Connolly. 

A  cet  endroit  on  devait  iaire  un  raccordement  avec  l'ouvrage  de  M.  F.  Dibblee, 
qui,  durant  l'hiver  de  1898-9,  devait  faire,  on  l'espérait,  des  explorations  vers  l'ouest 
depuis  l'embouchure  de  la  rivière  Omenica  en  allant  vers  Fort-Connolly. 

2.  Une  continuation  des  explorations  de  la  rivière  Skeena  vers  le  nord  jusqu'à  sa 
source  dans  le  but  de  découvrir  une  passe  propre  à  la  construction  d'un  chemin  de  fer 
entre  sa  source  et  celle  de  la  rivière  Stikine. 

Avant  de  quitter  Ashcroft,  je  reçus  de  l'ingénieur  en  chef  copie  du  rapport  que 
M.  Dibblee  lui  avait  fait  en  date  du  1er  avril  1899,  et  dans  lequel  M.  Dibblee  dit: 
"  Viens  justement  de  finir  les  explorations  et  rentré  au  quartier  général  le  30  du  mois 
dernier.  Ai  trouvé  une  route  favorable  via  Omenica,  Osilinca,  sources  de  la  rivière 
Skeena,  etc." 

Le  quartier  général  de  M,  Dibblee,  mentionné  plus  haut,  étant  à  l'embouchure  de 
la  rivière  Omenica,  l'entrevue  projetée  avec  lui  était  maintenant  hors  de  question,  ainsi 
que  l'aide  qu'il  devait  me  donner  pour  explorer  la  branche  Est  de  la  Skeena. 

Dans  mon  rapport  préliminaire,  en  date  du  5  décembre  1899,  je  donne  les  raisons 
pour  lesquelles  l'on  avait  adopté  ce  programme  de  travaux,  qui  semblait  alors  devoir 
donner  les  meilleurs  résultats. 

Voyage  d' Ashcroft  à  Hazélton. 

Nous  sommes  partis  d' Ashcroft,  C.-B.,  sur  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique, 
le  20  mai,  voyageant  par  le  chemin  de  Caribou  jusqu'à  Quesnelle,  et  de  là  par  l'ancien 
sentier  du  télégraphe  jusqu'à  Hazélton.  à  la  tête  de  la  navigation  sur  la  Skeena,  distance 
de  550  milles  d' Ashcroft. 

Nous  atteignîmes  cet  endroit,  point  initial  de  mes  études,  le  30  juin,  ayant  été 
retardé  une  journée  (5  juin)  à  Quesnelle,  où  il  fallut  ferrer  les  chevaux,  empaqueter  les 
provisions,  etc.,  et  trois  jours  (27,  28  et  29  juin)  à  la  traverse  de  la  rivière  Sus-Kwa,  à 
environ  13  milles  à  l'est  de  Hazélton. 

En  arrivant  à  la  traverse  de  cette  rivière  nous  constatâmes  que  le  pont  de  l'Etat 
avait  été  emporté  par  les  hautes  eaux,  et  la  rivière,  qui  avait  alors  180  pieds  de  largeur, 
coulait  à  une  vitesse  de  8  ou  10  milles  à  l'heure.  Comme  il  était  impossible  de  cons- 
truire un  radeau  dans  une  eau  aussi  rapide,  un  pont  temporaire  de  177  pieds  de  long, 
avec  arche  de  67  pieds  au-dessus  de  l'eau  la  plus  rapide,  fut  jeté  sur  la  rivière.  Ce  pont 
fut  fait  assez  solide  pour  porter  les  chevaux  de  bât  avec  leurs  charges,  et  l'on  mit  3 
jours  à  le  construire. 
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Aux  pages  24  et  25  de  l'album  se  trouvent  des  photographies  de  ce  pont  dans  ses 
différentes  phases  de  construction.  Il  est  d'un  modèle  simple  et  quelque  peu  grossier  ; 
cependant,  il  a  servi  à  traverser  notre  convoi  de  chevaux  de  bât  et  deux  autres,  com- 
prenant 100  chevaux  et  mulets.  Dans  l'album,  pages  1  à  25,  sont  des  photographies 
prises  durant  le  voyage  d'Ashcroft  à  Hazelton,  donnant  des  vues  le  long  du  chemin  de 
Caribou  et  la  rivière  Fraser,  au  village  de  Quesnelle,  et  à  des  points  intéressants  sur 
l'ancien  sentier  du  télégraphe  à  l'ouest  de  Quesnelle. 

En  atteignant  Hazelton,  je  constatai  que  mes  provisions,  commandées  à  Vancouver 
et  expédiées  de  là  le  27  mai,  n'étaient  pas  encore  arrivées,  et  il  n'était  pas  certain  non 
plus  qu'elles  parviendraient  à  cet  endroit  avant  3  ou  4  semaines  ;  heureusement  que  le 
gérant  de  la  Compagnie  de  la  Baie  d'Hudson  à  Hazelton  put  me  fournir  toutes  les  choses 
essentielles,  ce  qui  me  permit  de  commencer  les  explorations  sans  retard. 

Explorations  de  Hazelton  à  la  Passe  Skeena-Stikine  et  au  nord  de  cette  région. 

Hazelton,  point  initial  de  mes  explorations,  est  situé  sur  la  rive  gauche  de  la  Skeena, 
à  la  tête  de  la  navigation,  et  à  180  milles  en  amont  de  Port-Essington,  à  l'embouchure 
de  la  Skeena. 

A  Hazelton,  la  Skeena  reçoit  les  eaux  de  la  Bulkley  (  Wat-son-quah),  un  grand 
tributaire  venant  de  l'Est.  C'est  dans  les  vallées  de  ces  deux  rivières  qu'a  été  localisée 
la  uroute  n°  1"  du  Pacifique  Canadien,  reliant  Port-Simpson,  sur  la  côte,  avec  Edmonton, 
dans  les  Territoires  du  Nord-Ouest,  via  les  rivières  Skeena  et  Bulkley,  les  sources  de  la 
Fraser,  la  Passe  de  Yellow-Head  et  les  sources  des  rivières  Arthabaska  et  Saskatchewan. 
(Voir  Rapport  sur  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  1880.) 

Des  observations  furent  faites  à  Hazelton  pour  constater  la  variation  de  l'aiguille 
magnétique  ainsi  que  la  latitude,  le  résultat  de  ces  observations  s'accordant  assez  bien 
avec  les  constatations  faites  par  le  Dr  Dawson.  (Voir  Rapport  de  la  Commission  Géo- 
logique pour  1879-80,  page  164B.) 

Etudes  topographrques. 

A  partir  de  Hazelton  les  études  ont  été  poursuivies  durant  toute  la  saison,  les  véri- 
fications voulues  ayant  été  faites  au  moyen  de  nombreuses  observations  de  latitude,  et 
un  profil  approximatif  des  latitudes  relatives  a  été  obtenu  par  des  observations  baromé- 
triques continues. 

Une  route  favorable  pour  la  construction  d'un  chemin  de  fer  a  été  trouvée  à  partir 
de  Hazelton,  en  suivant  la  rivière  Skeena  jusqu'à  la  Passe  Skeena-Stikine  (216e  mille), 
de  là  vers  le  nord  en  descendant  une  branche  de  la  Stikine  sur  une  distance  de  14  milles 
jusqu'à  un  endroit  qui  se  trouve  à  230  milles  de  Hazelton  et  qui,  d'après  les  études  faites 
subséquemment  par  M.  Dupont,  serait  distant  de  65  milles  du  point  termina  Est  de  mes 
explorations  de  1898  sur  la  rivière  Stikine.  Comme  cet  endroit  se  trouve  à  111  milles 
de  la  tête  ou  extrémité  sud  du  lac  Dease  et  à  135  milles  approximativement  de  Telegraph 
Creek  (via  la  rivière  Stikine),  la  distance  de  Hazelton  au  lac  Dease  serait  donc  de  406 
milles  et  de  Hazelton  à  Telegraph  Creek  d'environ  430  milles  (via  les  rivières  Skeena  et 
Stikine). 

De  Hazelton  au  230e  mille  de  mes  explorations,  la  route  fait  partie  de  la  ligne 
de  chemin  de  fer  projetée  de  Port  Simpson,  sur  l'océan  Pacifique,  au  lac  Teslin,  à  la  tête 
de  la  navigation  pour  les  steamers  d'un  faible  tirant  d'eau,  °ur  la  rivière  Teslin  ou 
Hootalinqua,  dont  les  eaux  atteignent  Dawson-City  via  les  rivières  Lewes  et  Yukon,  et 
donnent  ainsi  accès  au  district  du  Yukon. 

La  route  à  partir  de  Hazelton  en  suivant  la  rivière  Skeena  jusqu'à  sa  source,  à  tra- 
vers la  Passe  Skeena-Stikine,  et  de  là  vers  le  nord  en  descendant  la  Stikine  jusqu'au 
point  où  mes  explorations  dans  cette  direction  se  sont  terminées,  distance  de  230  milles, 
et  que  je  désignerai  sous  le  nom  de  "Ligne  du  Port  Océanique  ",  se  divise  en  4  sections, 
savoir  : — 

Section  I. — De  Hazelton  au  55e  mille. 

Section  IL— Du  55e  au  125e  mille. 

Section  IIL— Du  125e  au  190e  raille. 

Section  IV.— Du  190e  au  230e  mille. 

Note. — Le  reste  des  explorations  ne  se  rapportent  pas  à  la  ligne  du  port  océanique 
et  sont  décrites  sous  la  section  V. 
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SECTION    I — 55    MILLES. 

De  Hazelton  au  55e  mille. 
Le  point  initial  de  la  ligne  projetée  est  placé  sur  les  terrasses  de  la  rive  ouest  ou 
droite  de  la  Skeena,  vis-à-vis  du  village  de  Hazelton,  à  une  élévation  de  40  pieds  au-dessus 
du  niveau  ordinaire  de  l'eau.  De  là  la  ligne  suit  les  terrasses  de  la  rive  droite  jusqu'au 
6£  mille,  vis-à-vis  de  l'embouchure  de  la  rivière  Kis-py-ok,  remonte  cette  rivière  par  la 
rive  droite  jusqu'au  7£  mille,  où  elle  traverse  la  Kis-py-ok,  et  passant  au  nord  du  village 
sauvage,  atteint  de  nouveau  la  rive  droite  de  la  Skeena  près  du  8J  mille.  De  là  la  ligne 
lorge  la  rivière  Skeena  jusqu'au  55e  mille,  continuant  à  suivre  les  terrasses  à  une  hau- 
teur de  25  à  75  p:eds  au-dessus  du  niveau  ordinaire  de  l'eau.  Les  quantités  dans  les 
travaux  de  construction  dépendront  naturellement  de  l'alignement  et  des  pentes.  Mais 
généralement  parlant,  l'ouvrage  sera  de  léger  à  moyen,  avec  probablement  pas  plus  de  2 
milles  d'ouvrage  difficile,  sans  introduire  de  pentes  de  plus  de  1  pour  100  ou  de  courbes 
excédant  8  à  10  degrés.  Le  profil  de  cette  section  accuse  une  pente  fluviale  de  9  pieds 
par  mille  en  moyenne. 

Le«  bords  de  la  rivière  sont  couverts  presque  partout  de  peupliers  et  d'épinettes 
blanches  de  qualité  moyenne,  et  il  y  a  abondance  de  bons  cèdres  entre  Kis-py-ok  et  l'em- 
bouchure de  la  rivière  Babine,  de  sorte  que  l'on  aura  sous  la  main  amplement  de  bois 
pour  les  traverses  et  les  structures  temporaires. 

Les  terrasses  se  composent  principalement  de  gravier,  mais  de  l'argile  sablonneuse 
se  rencontre  à  certains  endroits  ;  l'on  trouvera  sur  les  lieux  tout  ce  dont  on  aura  besoin 
en  fait  de  balla«tage. 

Vis-à-vis  le  34ème  mille  la  rivière  Babine  entre  dans  la  rivière  Skeena  de  l'Est  par 
un  profond  ravin  dont  les  murs  sont  de  roc. 

Du  village  sauvage  de  Kit-gar-gasse,  sur  la  Babine,  à  5  milles  en  amont  de  son 
embouchure,  un  sentier  pour  piétons  conduit  à  travers  les  montagnes  Atna  à  l'extrémité 
sud  du  lac  des  Ours. 

Le  coût  approximatif  de  la  construction  sur  cette  section  peut  être  estimé  comme 
suit  : — 

17  milles  d'ouvrage  léger  à  $14,000  par  mille  $     238,000 

30       "  "  à  ouvrage  moyen  à  $18,500         "  555,000 

6       "      d'ouvrage  moyen  à  $23,000  "  138,000 

2       "      d'ouvrage  difficile  à  $35,000  "  70,000 

55       "      d'ouvrage  (taux  moyen)  à  $18,200  "  1,001,000 

Structures  permanentes,    pont  sur  la  rivière  Kis-py-ok    et 

traverse  du  creek  des  Canots 29,000 


Total  « , $  1,030,000 


Ligne  alternative  via  la  rivière  Kis-py-ok. 

Une  route  alternative  du  7 h  au  52^  mille  de  la  ligne  principale  pourrait  être  établie 
via  la  rivière  Kis-py-ok.  Elle  laisserait  la  ligne  ci-dessus  décrite  au  7£  mille,  et  conti- 
nuant à  suivre  la  rive  droite,  remonterait  la  rivière  jusqu'au  18e  mille,  puis  traversant 
sur  la  rive  gauche,  suivrait  la  rivière  jusqu'au  28e  mille,  où  elle  s'écarterait  de  la 
rivière  et  monterait  graduellement  jusqu'au  40e  mille.  De  là  elle  descendrait  dans 
la  vallée  du  creek  des  Canots,  et  par  cette  vallée  atteindrait  la  Skeena  au  r>2^  mille  de 
la  ligne  principale.     La  distance  se  trouverait  ainsi  diminuée  d'environ  4J  milles. 

Cette  ligne  nécessiterait  une  montée  d'environ  700  pieds  pour  atteindre  le  40e 
mille;  la  montée  en  question  pourrait  se  faire  du  sud  par  des  pentes  d'à  peu  près  1  pour 
100  sur  une  distance  de  13  milles,  tandis  que  la  distance  au  nord  de  la  Skeena  exigerait 
8  milles  de  1 J  pour  100  de  pente. 

Du  bois  de  bonne  qualité  pour  les  structures  temporaires,  les  traverses,  etc.,  peut 
être  obtenu  tout  le  long  de  cette  ligne,  et  il  y  a  en  plusieurs  endroits  du  gravier  pour  le 
ballastage. 

L'on  trouvera  de  la  pierre  pour  les  culées  et  les  piles  des  ponts  tout  près  des  endroits 
où  seront  construites  les  structures  permanentes. 
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Lss  48  milles  de  zéro  à  la  jonction  de  la  ligne  principale  peuvent  être  classés  comme 
uit  : — 

35  milles  d'ouvrage  léger,  à  $14,000 .... , $        490,000 

11       "  "  moyen,  à  $23,000 , 253,000 

2      "  "  difficile,  à  $35,000 , 70,000 

Total $        813,000 

Les  structures  permanentes  seraient  : — 

Pont  sur  la  rivière  Kis-py-ok « au  1 8e  mille. 

Traverse  du  creek  des  Canots. au  44e      " 

Pour  les  fins  de  comparaison  avec  la  ligne  principale,  la  question  des  structures 
3rmanentes  peut  être  négligée,  vu  que  la  première  est  des  mêmes  dimensions  sur  chaque 
gne,  tandis  que  la  traverse  du  creek  des  Canots  sera  un  peu  plus  courte  sur  la  ligne 
ternative  : —  \ 

De  Hazelton  au  52  J  mille,  ligne  principale,  à  $18,200 

par  mille  (page  8) .... $         955,500 

De  Hazelton  au  52 \  mille,  par  la  ligne  alternative,  41 

milles  (page  9) , 813,000 

Différence $         142,500 

Il  serait  à  propos  de  faire  faire  un  levé  de  plans  avec  des  instruments  sur  chacune 
î  ces  routes  avant  d'accepter  finalement  l'une  ou  l'autre. 

Les  photographies  aux  pages  suivantes  de  l'album  représentent  divers  endroits  le 
ng  de  la  route  de  cette  section  : — 

âge  26 — 

Nos  366  et  367.     Vues  du  confluent  des  rivières  Bulkley  et  Skeena  (les  "  Fourches 
j  la  Skeena"),  à  un  demi  mille  en  aval  de  Hazelton.     N°  368.     Vue  de  la  Bulkley, 
'té  d'amont,  prise  du  même  point  que  les  photographies  ci-dessus.     Vue  des  terrasses 
r  la  rive  droite  de  la  Skeena,  où  la  ligne  projetée  est  placée, 
âges  27,   28  et  29— 

Vues  prises  à  Hazelton. 

lge  SO- 
IS'0* 171  et  172.     Vues  de  la  Skeena,  côté  d'aval,  prises  des  terrasses  en  amont  de 
azelton.      n  Les  Rochers  Déboulés  m,  dont  les  cimes  sont  couvertes  de  neige.     Nos  339 
34C.      ii  Glen  Meadow  Ranch  n,  sur  la  rive  gauche  de  la  Skeena,  à  4  milles  en  amont 
i  Hazelton. 

ige  31— 

Nos  337  et  338.  Rive  droite  de  la  Skeena  en  aval  de  Kis-py-ok.  Nos  180  et  336. 
ue  de  l'eau  haute  et  de  l'eau  basse  à  la  traverse  de  la  Skeena,  en  amont  du  village  de 
is-py-ok. 

ige  32— 

Photographie  supérieure.  Village  sauvage  de  Kis-py-ok,  avec  la  Skeena  au  premier 
in.  En  arrière  de  ce  village  se  trouve  la  rivière  Kis-py-ok,  qui  joint  la  Skeena  à 
xtrême  gauche  de  la  vue.  Photographie  inférieure.  Vue  de  la  Skeena  d'un  point 
r  la  rive  gauche  vis-à-vis  du  village  sauvage  et  juste  en  aval  de  l'embouchure  de  la 
aère  She-gu-nia,  qui  entre  ici  dans  la  Skeena  de  l'est. 

iges  33  et  34— 

Vues  sur  la  rivière  Kis-py-ok,  le  long  de  la  route  de  la  ligne  alternative. 

ige  35 — 

N°  185.    Vue  à  travers  la  Skeena  prise  au  55e  mille.     N°  186.     Vue  de  la  Skeena 
bé  d'aval,  prise  de  la  terrasse  d'amont  au  55e  mille. 
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SECTION    IL— DU    55e    MILLE    AU    125e    MILLE — 70    MILLES. 

Cette  section  couvre  les  70  milles  compris  entre  la  section  1  et  l'embouchure  de  la 
rivière  Sestoot  (ou  branche  est  de  la  Skeena). 

La  ligne  projetée  entre  maintenant  dans  ce  qu'on  peut  appeler  la  section  des  ravins 
de  la  Skeena,  avec  pentes  de  15  pieds  par  mille  en  moyenne.  Elle  est  placée  dans  toute 
l'étendue  de  cette  section,  à  peu  d'exceptions  près,  sur  les  terrasses  de  la  rive  droite  de 
la  rivière,  qui  s'élèvent  en  échelons  généralement  bien  définis  du  niveau  de  l'eau  au  pied 
des  montagnes  qui  enveloppent  la  vallée. 

La  ligne  variera  en  hauteur  de  25  à  75  pieds  au-dessus  du  niveau  ordinaire  de  l'eau. 

Après  avoir  traversé  la  rivière  Alawkish  au  58e  mille,  juste  en  aval  du  pont 
suspendu  construit  par  les  sauvages,, elle  monte  vers  la  terrasse  sur  laquelle  le  village  de 
Kuldo  est  situé,  de  60  à  75  pieds  au-dessus  du  niveau  de  l'eau,  et  de  là  continue  à  suivre 
les  terrasses  avec  une  altitude  variante  au-dessus  de  la  rivière. 

Au  67e  mille  la  ligne  traverse  l'emplacement  de  l'ancien  village  sauvage  de  Kuldo,  qui 
n'est  maintenant  marqué  que  par  de  nombreuses  tombes  et  quelques  poteaux  tumulaires. 

A  un  mille  en  amont  de  l'ancien  Kuldo,  la  ligne  contourne  îe  ravin  appelé  n  Poo| 
Canyon  u  (photographie  193,  page  36)  et  tombe  ici  dans  une  section  d'ouvrage  assez 
difficile,  dont  une  bonne  partie  consistera  en  excavation  dans  le  roc,  même  à  la  hauteur  de 
69  à  70  pieds  au-dessus  de  la  rivière,  à  mesure  que  les  collines  descendent  vers  la  rivière. 

Sauf  la  traverse  de  plusieurs  creeks  dans  des  ravins  assez  profonds  qui  nécessite- 
ront de  hauts  chevalets,  il  n'y  a  rien  de  particulier  à  signaler.     Une  ligne  élevée  devra 
être  adoptée,  à  mon  avis,  dans  toute  l'étendue  de  cette  section,  afin  d'obtenir  un  bon 
alignement  et  des  pentes  faciles,  et  d'éviter  les  tranchées  dans  le  roc  qu'une  ligne  basse  1 
entraînerait  nécessairement. 

De  l'ouvrage  difficile  se  rencontrera  en  quelques  endroits  le  long  des  ravins,  mais 
cela  ne  peut  guère  être  évité  sans  affecter  sérieusement  les  pentes  et  l'alignement. 

Entre  le  124e  et  le  125e  mille  une  courbe  raide  de  la  rivière  autour  d'une  haute 
pointe  rocheuse  nécessitera  un  tunnel  de  400  à  500  pieds  de  longueur. 

Au  125e  mille  la  ligne  projetée  passe  vis-à-vis  de  l'embouchure  de  la  rivière  Sestoot, 
qui  entre  dans  la  Skeena  de  l'est,  et  émerge  de  cette  section,  où  se  rencontre  l'ouvrage  le 
plus  difficile  sur  toute  la  route  examinée. 

COÛT    APPROXIMATIF. 

23  milles  d'ouvrage  léger  à     $14,000 $    322,000 

40      "  "  moyen  à    23,000 920,000 

7      "  "  difficile  à  35,000 245,000 


50      "     à  $29,740  en  moyenne $1,487,000 

Structures  permanentes $    182,000 

Tunnel 20,000 


Total $1,689,000 

Moyenne  par  mille — $33,780,  y  compris  les  structures  et  le  tunnel. 

PHOTOGRAPHIES. 

Page  35— 

N°  187.     La  rivière  Alaw-Kish,  à  un  demi-mille  en  amont  de  sa  jonction  avec  lf 
Skeena. 
Page  36 — 

N°   191.     La  rivière  Alaw-Kish,  près  de  la  traverse  projetée,  montrant  le  pont 
suspendu  construit  par  les  sauvages  sur  le  ravin. 

Nos   188  et  189.     Détails  du  pont  construit  par  les  sauvages  (formé  de  perches 
assujetties  avec  des  liens  d'osier). 

N°  193.     Le  »  Pool  Canyon  ",  au  68e  mille. 
Page  37— 

Nw  194  et  195.     Vue  de  la  Skeena,  côté  d'aval,  prise  des  falaises  en  amont  du 
creek  aux  Truites. 

Nos  199  et  200.     La  Skeena  au  92£  mille. 
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Pages  53  et  54— 

Vues  de  la  Skeena,  entre  le  100e  et  le  125e  mille,  et  de  l'embouchure  de  la  rivière 
Sestoot  au  125e  mille. 

LIGNE  DU  PORT  OCÉANIQUE. 
section  m. — du  125e  au  190e  mille — 65  milles. 
Dans  cette  section  est  comprise  la  partie  de  la  Skeena  que  je  n'ai  pas  eu  le  temps 
l'examiner,  vu  que  la  saison  était  très  avancée  (comme  je  le  dis  dans  mon  rapport  pré- 
iminaire). 

Cependant,  j'ai  pu  me  faire  une  idée  assez  exacte  du  caractère  général  de  cette  partie 
le  la  Skeena  d'après  ce  que  j'ai  vu  des  15  milles  en  amont  et  des  quelques  milles  en  aval, 
Drès  de  la  Sestoot.  Mon  guide  sauvage  a  pu  aussi  me  fournir  certains  renseignements, 
vu  qu'il  avait  parcouru  cette  section  plusieurs  fois. 

Cette  partie  du  pays  paraît  être  plus  favorable  à  la  construction  d'un  chemin  de  fer 
me  la  section  111  ;  la  pente  est  d'environ  11J-  pieds  par  mille,  et  la  vallée  est  bien  boisée 
l'un  bout  à  l'autre. 

Il  y  aurait  à  peu  près  50  pour  100  d'ouvrage  léger  et  50  pour  100  d'ouvrage  moyen, 
savoir  : — 

321  miHes  à  $14,000 $  455,000 

32J  miHes  à  23,000 747,500 

65    milles  à  18,500     (moyenne.)  , 

$  1,202,500 

photographies. 

NQ  299,  page  54,  et  n°  300,  page  55,  sont  des  vues  du  côté  d'amont  de  cette  section 
le  la  Skeena,  prises  près  du  125e  mille. 

SECTION  IV — DU  190E  AU  230e    MILLE — 40  MILLES. 

Cette  section  comprend  les  26  milles  d'amont  de  la  rivière  Skeena  qui  finissent  au 
)oint  de  partage  entre  la  dite  section  et  les  eaux  de  la  Stikine,  et  les  14  milles  d'amont 
le  la  branche  ouest  et  des  branches  est  et  ouest  combinées  de  la  Stikine. 

Cette  partie  de  la  Skeena  est  un  cours  d'eau  de  montagne  avec  une  pente  moyenne 
le  54  pieds  par  mille  jusqu'au  point  de  partage  (au  216e  mille). 

Elle  coule  à  travers  une  étroite  vallée  de  1  à  1  \  mille  de  largeur  et  s'étendant  du 
îord  au  sud.  La  ligne  projetée  est  sur  la  basse  terrasse  qui  suit  généralement  la  rivière 
i  une  hauteur  de  15  à  25,  et  en  certains  endroits  de  40  pieds  au-dessus  du  niveau  de 
'eau.  La  ligne  traverse  de  la  rive  droite  à  la  rive  gauche  au  193e  mille  et  continue  à 
suivre  ce  côté  de  la  rivière  jusqu'au  point  de  partage,  évitant  ainsi  tous  les  grands  tribu- 
aires  latéraux  (sauf  un)  de  cette  partie  d'amont  de  la  Skeena. 

Le  point  de  partage  est  au  216e  mille,  avec  une  altitude  de  4,410  pieds  au-dessus 
lu  niveau  de  la  mer,  et  de  là  la  ligne  projetée  descend  la  branche  ouest  de  la  Stikine 
usqu'au  226Je  mille,  où  les  branches  est  et  ouest  se  réunissent.  A  cet  endroit  la  ligne 
raverse  sur  la  rive  droite  des  cours  d'eau  réunis  et  continue  à  suivre  cette  rive  jusqu'au 
30e  mille.  Ici  se  sont  terminées  mes  explorations  au  nord,  et  après  avoir  érigé  de  grands 
>oteaux  de  référence  pour  l'information  de  M.  Dupont,  qui  était  à  faire  des  études  sur 
ette  branche  de  la  Stikine,  et  qui  n'est  arrivé  ici  qu'une  couple  de  semaines  plus  tard,  j'ai 
ommencé  mon  voyage  de  retour  au  sud  de  la  Sestoot. 

COÛT   APPROXIMATIF^ 

Les  travaux  sur  cette  section  peuvent  être  classés  comme  suit  : 

34  milles  d'ouvrage  léger  à  $14,000. $  476,000 

6  milles  d'ouvrage  moyen  à  $23,000. .  .  ,  , 1 38  000 

40  milles  à  une  moyenne  de  $15,350  

614,000 
Structures  permanentes 36  000 

Total. |  650,000 

Taux  moyen  par  mille,  $16,250  (y  compris  les  structures.) 
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PENTES. 


Comme  je  le  dis  plus  haut,  la  pente  de  la  rivière  jusqu'au  point  de  partage  est  en 
moyenne  de  54  pieds  par  mille  du  190e  au  26e  mille  ;  de  là,  du  côté  nord  du  point  de 
partage  il  y  a  une  pente  de  24  pieds  par  mille  sur  une  distance  de  2J  milles,  puis  une  de 
63  pieds  par  mille  jusqu'au  226J-  mille,  et  finalement  une  de  8  pieds  par  mille  jusqu'au 
230e  mille. 

Le  bois  dans  cette  section  consiste  principalement  en  épinette  blanche,  pin  et  peu- 
plier de  petite  dimension,  mais  il  est  suffisamment  gros  pour  les  traverses  et  les  structures- 
temporaires. 

BALLAST. 

L'on  peut  se  procurer  facilement  du  ballast  sur  tout  le  parcours  de  la  ligne. 

PHOTOGRAPHIES. 

Aux  pages  42  à  47  et  50  à  52  de  l'album,  se  trouvent  des  vues  prises  le  long  de- 
cette  section. 

Exploration  sur  le  point  de  partage  de  la  Clappan  ou  3e  fourche  sud  de  la  Stikine. 

Ces  explorations  ont  été  faites  afin  de  constater  s'il  serait  possible  de  faire  passer 
une  ligne  de  chemin  de  fer  dans  la  vallée  de  la  rivière  Clappan  par  le  point  de  partage 
de  cette  rivière,  ce  qui  donnerait  une  route  plus  courte  pour  atteindre  le  lac  Dease  et  le» 
creek   du  Télégraphe  que  celle  que  l'on  est  actuellement  à  explorer  via  la  rivière  Stikine. 

Le  point  de  partage  de  la  Clappan  se  trouve  à  1,076  pieds  au-dessus  de  celui  des 
rivières  Skeena  et  Stikine,  au  216e  mille,  et  est  suffisamment  distant  pour  admettre  un 
développement  de  10  milles  ;  il  y  aurait  une  pente  de  1  pour  100  sur  une  distance  de  4| 
milles,  et  :1e  3  pour  100  sur  un  parcours  de  5J  milles  (partie  supérieure). 

A  partir  du  point  de  partage,  au  nord  de  la  vallée  de  la  Clappan,  une  pente  de  2 
pour  100  serait  nécessaire  sur  une  distance  d'environ  5  milles. 

L'ouvrage  sur  l'abord  sud  du  point  de  partage  serait  difficile  ;  il  faudrait  des  tran- 
chées considérables  dans  le  roc,  avec  plusieurs  hauts  chevalets  et  beaucoup  de  courbes 
raides. 

Les  15  milles  à  partir  du  point  de  partage  des  rivières  Skeena  et  Stikine  jusqu'à  la 
vallée  de  la  Clappan  peuvent  être  classés  comme  suit  :  2  milles  d'ouvrage  moyen,  8  milles 
d'ouvrage  difficile  sur  l'abord  sud,  et  5  milles  d'ouvrage  moyen  sur  la  descente  nord  vers 
la  vallée  de  la  rivière.  N 

A  la  page  48  de  l'album,  les  photographies  nos  264,  266  et  270  sont  des  vues  de 
l'abord  sud  du  point  de  partage  de  la  Clappan. 

A  la  page  49,  les  photographies  nos  267  et  268  donnent  une  vue  de  la  passe  sur  le 
point  de  partage, — une  étendue  de  pays  nue  et  stérile. 

La  photographie  n°  269  est  une  vue  de  la  partie  supérieure  de  la  vallée  de  la  Clappan. 

Il  est  possible,  comme  ces  explorations  le  font  voir,  de  faire  passer  la  ligne  du  che- 
min de  fer  du  point  de  partage  des  rivières  Skeena-Stikine  (au  216e  mille)  dans  la  vallée 
de  la  rivière  Clappan,  par  voie  du  point  de  partage  de  la  Clappan. 

Et  il  est  très  probable  qu'une  route  pourrait  être  obtenue  par  cette  vallée  jusqu'au 
point  de  jonction  des  rivières  Clappan  et  Stikine,  soit  à  environ  10  ou  15  milles  en  aval 
de  l'endroit  où  la  ligne  que  j'ai  étudiée  l'année  dernière,  partant  du  lac  Dease,  atteint 
pour  la  lre  fois  la  vallée  de  la  rivière  Stikine  (59  milles  au  sud-est  du  lac).  Des  fourches 
de  la  Clappan  et  de  la  Stikine  la  ligne  pourrait  sans  doute  être  prolongée  jusqu'au  lac 
Dease,  et  un  raccordement  pourrait  être  opéré  avec  les  explorations  de  ces  dernières 
années  à  un  point  dans  la  vallée  du  creek  Gnat,  près  du  25e  mille,  ce  qui  permettrait 
d'éviter  le  point  de  partage  du  cours  d'eau  principal  et  les  fortes  pentes  entre  le  25e  et 
le  49°  mille,  comme  je  le  fais  remarquer  à  la  page  21  de  mon  rapport  de  1898. 

La  ligne  pourrait  aussi  sans  doute  être  continuée  jusqu'au  creek  du  Télégraphe 
par  la  vallée  de  la  Stikine. 

Une  route  comme  celle  que  je  viens  d'esquisser  via  la  Clappan  effectuerait  une  réduc- 
tion considérable  dans  la  distance  (probablement  de  40  à  45  milles)  comparativement  à  celle 
qui  passerait  par  la  Stikine,  bien  que  l'on  ne  puisse  rien  dire  de  certain  à  ce  sujet  ou  rela- 
tivement au  coût  de  la  construction  avant  que  des  explorations  aient  été  faites  sur  la  route 
en  question. 
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SECTION    V. 

Cette  section  comprend  les  explorations  qui  ont  été  faites  à  l'est  de  l'embouchure  de 
la  rivière  Sestoot  (sur  la  branche  est  de  la  Skeena),  le  long  de  cette  rivière  jusqu'à  l'em- 
bouchure de  la  rivière  de  l'Ours,  de  là  en  remontant  cette  dernière  rivière  et  le  lac  de 
l'Ours  jusqu'au  point  de  partage  séparant  ces  cours  d'eau,  qui  se  jettent  dans  la  Skeena, 
de  la  source  de  la  rivière  Driftwood,  qui  se  jette  dans  le  lac  Tacla-nord  et  finit  par 
atteindre  la  rivière  Fraser.  Les  explorations  ont  été  poursuivies  au  sud  de  ce  point  de 
partage  jusqu'au  second  des  deux  lacs  à  la  tête  de  la  rivière  Driftwood,  en  tout  une 
iistance  de  39  milles  à  l'est  du  126e  mille,  sur  la  rivière  Skeena,  de  la  ligne  princi- 
pale ou  du  port  océanique. 

Ces  explorations  se  rattachent  à  la  ligne  de  chemin  de  fer  projetée  à  l'ouest  d'Ed- 
nonton,  T.  N.-O.,  via  les  rivières  de  la  Paix  et  Omenica,  jusqu'à  un  point  de  jonction 
tvec  la  ligne  du  port  océanique  sur  la  rivière  Skeena,  cette  jonction  devant  se  faire  par 
,'oie  du  bas  de  l'Omenica,  de  l'Osilinca  jusqu'à  sa  source  (telle  que  déjà  explorée  par  M. 
Dibblee),  de  là  en  traversant  le  point  de  partage,  si  possible,  et  vers  l'ouest  par  le  lac  et 
a  rivière  Sestoot  jusqu'à  la  Skeena. 

La  possibilité  de  traverser  le  point  de  partage  pour  passer  des  eaux  de  l'Osilinca  à 
îelles  de  la  Sestoot  n'ayant  pas  encore  été  déterminée,  je  ferai  remarquer  ici  qu'une  route 
>raticable  pourrait  probablement  être  obtenue  en  suivant  la  rivière  Omenica  jusqu'à 
'embouchure  de  la  rivière  Fall,  et  de  là  par  cette  rivière  jusqu'à  la  passe  d'Hogem. 

De  cette  passe  la  ligne  pourrait  descendre  dans  la  vallée  de  la  Driftwood,  atteignant 
ette  dernière  soit  à  Buckley-House  ou  plus  loin  en  remontant  la  rivière. 

DE  L'EMBOUCHURE  DE  LA  RIVERE  SESTOOT  À  L'EMBOUCHURE    DE  LA  RIVIÈRE  DE  L'OURS 

18    MILLES. 

Cette  partie  des  explorations  à  l'est  forme  un  chaînon  dans  la  ligne  projetée  d'Ed- 
lonton  à  la  rivière  Skeena,  via  le  lac  et  la  rivière  Sestoot. 

La  ligne  est  localisée  à  l'est  du  126e  mille  de  la  ligne  du  port  océanique. 

Elle  traverse  la  Skeena  à  ce  point  et  monte  la  vallée  de  la  Sestout  sur  la  rive  droite 
le  la  rivière  jusqu'au  12e  mille  (1J  mille  en  amont  du  pont  suspendu  construit  par  les 
auvages),  où  elle  traverse  sur  la  rive  gauche  et  continue  à  suivre  cette  rive  jusqu'à 
embouchure  de  la  rivière  de  l'Ours,  près  du  18e  mille. 

Comme  la  saison  était  très  avancée  lorsque  nous  avons  atteint  ce  point  il  m'a  été 
npossible  de  poursuivre  mes  études  jusqu'au  lac  Sestoot,  bien  que  je  désirasse  beaucoup 
I  faire,  comptant  que  là  au  moins  la  ligne  de  M.  Dibblee  serait  trouvée  et  qu'un  raccor- 
ement  serait  fait  avec  ses  explorations. 

_  J'ai  constaté  depuis  que  M.  Dibblee  n'avait  pas  atteint  le  lac  Sestoot,  mais  qu'après 
voir  passé  le  point  de  partage  à  la  tête  de  l'Osilinca  il  s'était  arrêté  à  Quelque  distance 
u  nord  de  ce  lac.  Par  conséquent,  même  s'il  nous  avait  été  possible  d'atteindre  le  lac 
estoot,  le  raccordement  que  j'espérais  faire  n'aurait  pu  être  effectué. 
_  n  Comme  la  rivière  Sestoot  est  le  seul  débouché  par  lequel  le  lac  Sestoot  entre  dans  la 
vière  Skeena,  il  faudra  nécessairement  la  suivre  à  l'ouest  du  lac  jusqu'à  la  Skeena. 

La  rivière  Sestoot,  du  12e  au  18e  mille,  peut,  d'après  les  renseignements  que 
ai  obtenus  des  sauvages  au  lac  de  l'Ours,  être  prise  comme  type  général  de  la  topogra- 
hie  le  long  du  reste  de  la  partie  supérieure.  Il  peut  se  faire  que  l'on  rencontre  un 
rand  nombre  de  ravins,  mais  la  ligne  pourrait  probablement  être  établie  sur  les  terrasses 
a  arrière  de  la  berge  de  la  rivière. 

Le  coût  approximatif  de  la  construction  sur  ces  18  milles  peut  être  estimé  comme 
lit  :— 

12  milles  d'ouvrage  léger  à  $14,000 $  168,000 

4  "  moyen  à  $23,000 92,000 

2  "  difficile  à  $35,000 70,000 

18  milles  à  une  moyenne  de  $18,333 $  330,000 
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Structures  permanentes  : — 

Pont  sur  la  rivière  Skeena , $      35,000 

11  "      Sestoot 20,000 

"       de  l'Ours ,.., 15,000 

$      70,000 


Total $    400,000 


Soit  une  moyenne  de  $22,222  par  mille,  y  compris  les  structures  permanentes. 

PENTES. 

Les  pentes  de  la  rivière  varient  entre  8  à  10  pieds  par  mille  sur  les  9  premiers  milles, 
et  entre  33  à  35  pieds  par  mille  sur  le  reste  du  parcours,  de  sorte  qu'il  n'est  guère  pro- 
bable que  des  pentes  locales  excédant  1  pour  100  seront  requises  en  aucun  endroit. 

L'alignement  est  bon,  à  l'exception  d'environ  J-  mille  juste  en  amont  du  pont  des 
Sauvages,  où  des  courbes  assez  raides  seront  nécessaires  pour  contourner  un  coude  de  la 
rivière. 

Du  17e  mille  sur  la  rivière  Sestoot  au  39e  mille  les  explorations  se  rattachent 
à  la  ligne  de  la  Driftwood. 

Je  dirai  ici  qu'ayant  été  obligé  de  poursuivre  mon  voyage  jusqu'à  Port-Connolly,  à 
l'extrémité  inférieure  du  lac  de  l'Ours)  afin  d'obtenir  des  renseignements  des  sauvages 
concernant  les  sentiers  et  le  pays  dans  cette  région,  l'examen  de  la  rivière  de  l'Ours  et 
du  lac  de  l'Ours  jusqu'à  sa  tête,  et  de  là  jusqu'aux  eaux  de  la  Driftwood,  n'a  occasionné 
que  deux  jours  de  retard.  Ces  explorations  ont  établi  la  practicabilité  de  cette  partie 
de  la  route  suggérée  de  la  rivière  Omenica  via  la  Driftwood  aux  eaux  de  la  Skeena. 

La  ligne  projetée  est  placée  sur  le  bord  gauche  ou  est  de  la  rivière  de  l'Ours  et  la 
rive  est  du  lac  de  l'Ours. 

Le  point  de  partage  à  la  tête  du  lac  de  l'Ours  consiste  en  une  colline  de  gravier  peu 
élevée  et  n'offre  aucun  obstacle  à  un  bon  alignement  et  à  des  pentes  faciles.  La  ligne  se 
continue  au  sud  le  long  de  la  rive  est  des  petits  lacs  qui  forment  la  tête  de  la  rivière 
Driftwood,  près  du  29e  mille. 

Ces  22  milles  peuvent  être  classés  comme  suit  : — 

5  milles  d'ouvrage  léger  à  $14,000  par  mille , $      70,000 

17      "  "         moyen  à  $23,000     "        ,         391,000 


22       "      à  une  moyenne  de  $20,955       "         $    461,000 

PENTES. 

La  pente  de  la  rivière  de  l'Ours  est  approximativement  de  40  pieds  par  mille  jusqu'à 
sa  tête  au  lac  de  l'Ours.  Un  maximum  de  1  pour  100  sera  probablement  nécessaire  sur 
certaines  parties  de  cette  ligne  le  long  de  la  rivière.  Un  plan  à  peu  près  de  niveau  peut 
être  obtenu  sans  travaux  considérables  le  long  du  lac  de  l'Ours  jusqu'à  la  rivière  Drift- 
wood.    L'alignement  sur  ces  22  milles  sera  bon. 

BOIS. 

Un  abondant  approvisionnement  de  bois  pour  les  traverses  et  les  structures  tempo 
raires  peut  être  facilement  obtenu  le  long  de  la  rivière  Sestoot,  de  la  rivière  de  l'Ours  et 
du  lac  de  l'Ours. 

BALLASTAGE. 

L'on  peut  se  procurer  du  ballastage  à  différents  endroits  le  long  de  la  ligne. 

PHOTOGRAPHIES. 

Aux  pages  54,  55  et  56  de  l'album  se  trouvent  des  vues  de  cette  section. 

Note. — Avant  de  laisser  cette  section,  je  dirai  un  mot  des  explorations  faites  par  M.  Horetzky,  en  1879, 
depuis  le  lac  de  l'Ours  via  la  rivière  Driftwood,  la  tête  du  lac  Tacla  (Buckley-House)  et  la  passe  d'Hogeui 
jusqu'à  un  point  sur  la  rivière  Omenica,  à  environ  50  milles  en  amont  de  son  embouchure  (Rapport  sur  le 
chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  1880,  pages  78  et  82).  Il  ressort  du  rapport  de  M.  Horetzky  qu  une 
route  praticable  pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  peut  être  obtenue  de  l'embouchure  de  la  rivière  Omenica 
au  lac  de  l'Ours,  comme  je  le  dis  plus  haut.  Du  lac  de  l'Ours  à  la  rivière  Skeena  mes  explorations  font  voir 
qu'une  ligne  favorable  peut  être  obtenue.  Cette  route  jusqu'à  la  Skeena  via  la  passe  d'Hogem  est  certaine- 
ment plus  longue  que  celle  suggérée  par  voie  de  la  rivière  Osilinca  et  du  lac  Sestoot,  mais  elle  offre  une 
alternative  dans  le  cas  où  les  explorations  à  venir  démontreraient  que  la  route  du  lac  Sestoot  n'est  pas 
praticable. 
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OBSERVATIONS    GENERALES. 

La  description  des  routes  examinées  a  maintenant  atteint  le  terme  de  mes  explora- 
tions de  cette  saison. 

Ces  explorations  ont  couvert  à  peu  près  360  milles  d'études  topographiques, — les 
routes  suivantes  ayant  été  trouvées  praticables  : — 

Ligne  du  port  océanique 230  milles. 

n      du  point  de  partage  de  la  Olappan 15     " 

h      de  la  rivière  Sestoot  et  du  lac  de  l'Ours. 39     " 

m      alternative  par  voie  de  la  rivière  Kis-py-ok 41      " 

Total ! . ,  . .    325  milles. 


MATÉRIAUX    POUR    LA    CONSTRUCTION    DE    LA    LIGNE. 

Du  bois  pour  les  traverses  et  les  structures  temporaires  peut  être  obtenu  sans 
difficulté  tout  le  long  de  la  ligne,  excepté  sur  le  point  de  partage  de  la  Clappan. 

Il  y  a  du  ballast  en  plusieurs  endroits. 

L'on  peut  se  procurer  de  la  pierre  pour  les  culées  et  les  piles  des  ponts  près  des 
emplacements  de  ces  structures. 

ÉTAT    ESTIMATIF    DU    COÛT    DES    TRAVAUX. 

Voici,  en  résumé,  quel  serait  le  coût  approximatif  de  la  construction  de  la  ligne 
(chaussée  et  voie  permanente), — les  prix  étant  basés  sur  le  coût  des  travaux  semblables 
dans  l'est  du  Canada  : — 

LIGNE    DU    PORT    OCÉANIQUE. 

Section    I $  1,030,000 

"       II , 1,689,000 

"     III , 1,202,500 

"     IV 650,000 


Total . . ,  « $  4,571,500 

Soit  230  milles  à  $19,876  par  mille. 

La  ligne  alternative  sur  la  section  1,  par  voie  de  la  rivière  Kis-py-ok,  réduirait  ce 
total  de  $142,500  (Voir  page  10). 

DE    HAZELTON    À    PORT-ESSINGTON. 

Les  ingénieurs  suivants  ont  examiné  cette  partie  de  la  Skeena  et  en  ont  fait 
rapport  : — 

M.  H.  J.  Cambie,  rapport  sur  le  C.C.P.,   1878,  page  38. 
M.  H.  A.  F.  McLeod     "  "        1888,      "      58. 

M.  G.  A.  Keefer  "  "  "  "      71. 

Aux  pages  57  à  63  de  l'album  de  photographies  se  trouvent  des  vues  prises  à 
différents  endroits  dans  le  cours  du  voyage  en  canot  de  flazelton  à  Port-Essington.  Ces 
vues  donnent  une  assez  bonne  idée  de  la  nature  de  la  rivière  et  du  pays  adjacent. 

FORT-SIMPSON. 

L'on  trouvera  dans  les  rapports  des  ingénieurs  et  les  officiers  de  la  marine  dont  les 
noms  suivent  une  description  générale  de  ce  port,  qui,  de  l'aveu  de  toutes  les  autorités, 
est  le  plus  beau  de  la  côte  du  Pacifique  au  nord  de  l'Ile  de  Vancouver  : — 
M.  H.  J.  Cambie,  rapport  sur  le  C.C.P.,  1878,  page  38. 


Contre-amiral  De  Horsey 
Commandant  Hanmer 
M.  H.  J.  Cambie 
M.  H.  A.  F.  McLeod 
M.  G.  A.  Keefer 


1880 


62. 

64  et  65. 

38. 

57. 

71. 
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A  la  page  65  de  l'album  de  photographies  se  trouvent  des  vues  prises  dans  le  chenal 
de  Wark  (appelé  "  Anse  de  Wark  "  dans  quelques  rapports).  L'on  trouvera  une  bonne 
vue  de  Port-Simpson  et  de  son  havre  à  la  page  66,  ainsi  que  des  vues  de  détail  de  la 
même  localité  à  la  page  67. 

CONCLUSION. 

Les  explorations  ont  été  poursuivies  sans  accident  sérieux.  Ceux  qui  m'accompa- 
gnaient ont  tous  donné  satisfaction,  particulièrement  mon  aide,  M.  F.  J.  Robinson, 
dont  l'énergie  et  le  travail  ont  beaucoup  contribué  à  assurer  le  succès  de  nos  opérations. 

Le  tout  respectueusement  soumis, 

JOHN  S.  O'DWYER, 

Membre  de  la  Soc.  G  an.  des  I.C.,  ingénieur  dirigeant. 
1C1  mars  1900. 

M.    COLLINGWOOD    SCHREIBER,    CM. G., 

Ingénieur  en  chef,  ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux. 

Granby,  P.Q., 

1er  mars  1900. 
Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  transmettre  sous  ce  pli  mon  rapport  sur  les 
explorations  qui  ont  été  faites,  conformément  à  vos  instructions,  durant  l'année  1899, 
relativement  à  une  ligne  de  chemin  de  fer  de  la  rivière  Stikine  à  un  port  océanique  dans 
la  Colombie-Britannique. 

)     J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

JOHN  S.  O'DWYER, 

Ingénieur  dirigeant. 

M.    COLLINGWOOD    SCHREIBER,   C.M.G., 

Ingénieur  en  chef,  ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa, 


Granby,  P.Q., 

23  mars  1900. 
Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  transmettre  sous  ce  pli  un  n  résumé  des  résultats 
des  explorations  faites  jusqu'aujourd'hui  pour  une  route  de  chemin  de  fer  vers  le  district 
du  Yukon  ■«. 

Ce  résumé  est  accompagné  d'une  carte  de  la  province  de  la  Colombie  Britannique, 
sur  laquelle  les  explorations  déjà  faites  sont  indiquées  par  des  lignes  rouges  brisées. 
Je  vous  expédie  cette  carte  par  messagerie. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

JOHN  S.  O'DWYER. 

M.    COLLINGWOOD    SCHREIBER,   C.M.G., 

Ingénieur  en  chef,  ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa. 

RÉSUMÉ  DES  RÉSULTATS  DES  EXPLORATIONS  FAITES  JUSQU'AU- 
D'HUI  POUR  UNE  ROUTE  DE  CHEMIN  DE  FER  VERS  LE; 
DISTRICT   DU   YUKON. 


Les  explorations  faites  par  le  ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  durant  1 
années  1898  et  1899  avaient  pour  objet  l'examen  des  deux  lignes  suivantes,  savoir  : 
1.  La  ligne  du  port  océanique,  de  Port-Simpson  au  lac  Teslin. 


'■■ 


i  CHEMIN  DE  FER  DE  LA  RIVIÈRE  STIKINE  A  UN  PORT  OCÉANIQUE.  169 
DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

2.  La  ligne  d'Edmonton-Yukon,  d'Edmonton  vers  l'ouest  jusqu'à  une  jonction  avec 
la  ligne  du  port  océanique  à  un  point  sur  la  rivière  Skeena. 

Note. — Ce  résumé  est  accompagné  d'une  carte  de  la  province  de  la  Colombie-Britannique  sur  laquelle 
les  routes  qui  ont  déjà  été  examinées  et  dont  il  a  été  fait  rapport  sont  indiquées  par  une  ligne  rouge  continue, 
tandis  que  celles  qui  sont  encore  inexplorées  sont  marquées  par  une  ligne  rovge  brisée. 

LIGNE    DU    PORT    OCÉANIQUE 

Pour  les  fins  de  description  et  pour  faciliter  les  références,  cette  ligne  peut  être 
subdivisée  comme  suit  : — 

Section  1.   De  Port-Simpson  à  Hazelton. 

Section  2.   De  Hazelton  au  point  de  partage  des  rivières  Skeena-Stikine. 

Section  3.  Du  point  de  partage  des  rivières  Skeena-Stikine  à  un  point  sur  la  Stikine 
à  quelques  milles  en  amont  du  Grand -Ravin,  ou  partie  supérieure  de  la   rivière  Stikine. 

Section  4.  Du  voisinage  de  la  tête  du  Grand-Ravin  au  lac  Teslin. 

Section  1.  De  Port-Simpson  à  Hazelton.     (A.  B.  sur  la  carte). 

Cette  section  a  été  examinée,  il  en  a  été  fait  rapport  et  une  partie  en  a  été  arpentée 
lors  des  levés  de  plans  primitifs  pour  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  (  Voir 
rapports  sur  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  pour  1878  et  1880). 

Section  2.  De  Hazelton  au  point  de  partage  des  rivières  Skeena-Stikine  (B.  C.  sur 
la  carte). 

Examinée,  une  bonne  route  trouvée.  [Voir  rapport  des  explorations,  J.  S.  O'Dwyer 
1899). 

Section  3.  Partie  supérieure  de  la  rivière  Stikine. 

Examinée  via  la  branche  principale  de  la  rivière  Stikine  (C.  D.  E.  sur  la  carte). 
Une  route  praticable  trouvée.  (Voir  rapport  des  explorations.  J.  S.  O'Dwyer,  1898  et 
1899  et  V.  H.  Dupont,  1899.) 

Cette  section  a  été  trouvée  parfaitement  praticable  pour  la  construction  d'un  chemin 
de  fer,  mais,  comme  on  le  verra  en  examinant  la  carte,  c'est  une  route  tortueuse,  tandis 
que  si  la  vallée  de  la  rivière  Clappan  était  choisie,  il  semblerait  qu'une  ligne  beaucoup 
plus  directe  pût  être  obtenue.     (C.  F.  G.  sur  la  carte.) 

Section  4.  Section  nord,  du  voisinage  de  la  tête  du  Grand-Ravin  au  lac  Teslin. 

Cette  section  offre  deux  routes  possibles  vers  le  lac  Teslin,  savoir  : — 

4<3.  Par  le  lac  Dease  et  la  tête  de  la  rivière  Tuya  (G.  H.  K.  L.  M.  sur  la  carte). 

ib.  Par  la  rivière  Stikine  (branche  principale)  jusqu'à  l'embouchure  de  la  rivière 
Tahltan  (G.  N.  O.  sur  la  carte),  et  de  là  au  lac  Teslin  par  la  route  explorée  par  M.  W. 
T.  Jennings,  I.  C,  en  1897  (O.  P.  M.  sur  la  carte). 

PARTIES    INEXPLORÉES    DE    LA    LIGNE    DU    PORT    OCÉANIQUE. 

Section  3.  Route  suggérée,  C.  F.  G.,  via  la  rivière  Clappan  comme  alternative  à 
celle  explorée  via  la  rivière  Stikine.      (C.  D.  E.) 

Il  a  été  constaté  que  l'on  pouvait  faire  passer  une  ligne  de  chemin  de  fer  du  point 
de  partage  des  rivières  Skeena  Stikine  (C)  dans  la  tête  de  la  vallée  de  la  Clappan  en 
traversant  le  point  de  partage  de  la  Clappan  (F).  (Rapport  de  J.  S.  O'Dwyer  pour  1899, 
page  18.) 

Cela  nécessiterait  des  pentes  assez  raides,  surtout  sur  l'abord  sud.  Aucune  autre 
passe  donnant  accès  à  cette  vallée  du  côté  de  la  Skeena  n'a  encore  été  trouvée  ;  mais  il 
serait  à  propos  de  faire  un  examen  par  voie  du  creek  Tenasse,  qui  joint  la  branche 
principale  de  la  Stikine  à  environ  10  milles  en  aval  du  point  de  partage  des  rivières 
Skeena-Stikine.     (Rapport  de  V.  H.  Dupont  pour  1899,  page  12.) 

La  vallée  de  la  rivière  Clappan  est  décrite  par  les  sauvages  comme  étant  large  et 
plate.     (Rapport  de  V.  H.  Dupont  pour  1899,  page  19.) 

Par  conséquent,  il  n'est  pas  absolument  nécessaire  dans  le  moment  d'explorer  cette 
vallée,  vu  que  ses  obstacles  à  la  construction  d'un  chemin  de  fer,  quoique  inconnus,  ne 
doivent  pas  selon  toute  probabiblité  être  plus  sérieux  que  ceux  qui  ont  été  rencontrés 
sur  la  Skeena  en  amont  de  Hazelton,  tandis  que,  s'iJ  faut  en  croire  les  sauvages,  le  pays 
serait  assez  facile. 
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Section  4.  Route  ia,  par  voie  du  lac  Dease.  (G.  H.  K.  L.  M.  sur  la  carte.)  II 
faudra  faire  des  explorations  depuis  l'embouchure  de  la  Clappan  vers  le  nord  jusqu'à  un 
point  de  raccordement  avec  la  ligne  explorée  au  sud  à  partir  du  lac  Dease  vers  la  Stikine, 
en  1898. 

Cette  route  (G.  H.)  éliminerait  le  point  de  partage  principal  et  les  fortes  pentes  qui 
se  rencontrent  entre  le  25e  et  le  49e  mille  de  la  ligne  du  lac  Dease  à  la  Stikine. 
(Rapport  de  1898,  page  21). 

Des  explorations  sont  aussi  nécessaires  sur  la  ligne  suggérée  (K.  L.  M.)  du  lac  Dease 
au  lac  Teslin,  vu  que  l'on  ne  connaît  rien  de  ce  pays  à  part  les  quelques  renseignements 
obtenus  à  Telegraph-Creek  et  indiqués  dans  le  rapport  de  J.  S.  O'Dwyer,  1898,  pages  9 
et  10. 

Route  46,  via  les  rivières  Stikine  et  Tahltan.     (G.  N.  O.  P.  M.  sur  la  carte.) 

Par  cette  route  la  ligne  longerait  sur  une  distance  d'à  peu  près  45  milles  cette  partie 
de  la  Stikine  appelée  le  "  Grand-Ravin  ". 

Cette  section  de  la  Stikine  a  été  examinée  depuis  Telegraph-Creek  jusqu'à  l'embou- 
chure de  la  rivière  Tanzilla  (rapport  de  J.  S.  O'Dwyer,  1898,  pages  8  et  9),  mais  aucune 
exploration  n'a  été  faite  sur  la  partie  supérieure. 

SOMMAIRE. 

Les  parties  inexplorées  sont  :  (a)  Vallée  de  la  Clappan  (C.  F.  G.)  ;  (b)  route  du  lac 
Dease  (G.  H.  et  K.  L.  M.)  ;  (c)  partie  supérieure  du  ravin  de  la  Stikine  (G.  N.) 

Note. — L'exploration  de  (a)  la  vallée  de  la  Clappan  ne  paraît  pas  être  absolument  essentielle  dans  le 
moment  ;  mais  l'étude  de  la  ligne  du  port  océanique  ne  pourra  être  considérée  comme  complète  avant  que 
des  explorations  aient  été  faites  couvrant  {b)  la  route  projetée  du  lac  Dease  à  Teslin,  et  (c)  la  partie  supé- 
rieure du  Grand-Ravin  de  la  Stikine. 

LIGNE    D'EDMONTON-YUKON. 

Pour  les  fins  de  description,  cette  ligne  peut  être  divisée  comme  suit  : — 

Section  (1)  Section  orientale  ou  des  plateaux. — D'Edmonton  à  l'embouchure  de  li 
rivière  de  l'Echafaud.     (R.  S.  sur  la  carte.) 

Section  (2)  Section  mitoyenne  ou  de  la  rivière  de  la  Paix. — De  l'embouchure  de  h 
rivière  de  l'Echafaud  au  confluent  des  rivières  Finlay  et  Parsnip.     (S.  T.  sur  la  carte.) 

Section  (3)  Section  occidentale. — Du  confluent  des  rivières  Finlay  et  Parsnip,  à 
travers  la  ligne  de  partage  des  eaux  des  océans  Arctique  et  Pacifique,  jusqu'à  la  rivière 
Skeena.     (T.  Y.  sur  la  carte.) 

Section  (1)  Section  orientale  ou  des  plateaux  (R.  S.  sur  la  carte). — La  route  tracée 
sur  la  carte  d'Edmonton  à  l'embouchure  de  la  rivière  de  l'Echafaud  a  été  explorée  lors 
des  levés  de  plans  primitifs  pour  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique.  (Rapport  sur 
le  chemin  de  fer  Can.  du  Pac,  1880.) 

Section  (2)  Section  mitoyenne  ou  de  la  rivière  de  la  Paix  (S.  T.  sur  la  carte). — Cette 
section  a  été  explorée  par  V.  H.  Dupont,  I.  C,  en  1898. 

Section  (3)  Section  occidentale  (T.  V.  sur  la  carte). — Cette  section  comprend  le  pays 
situé  entre  le  confluent  des  rivières  Finlay  et  Parsnip  à  l'est,  et  le  confluent  des  rivières 
Skeena  et  Sestoot  à  l'ouest. 

La  partie  de  cette  section  sise  à  l'est  de  la  ligne  de  partage  des  eaux  des  océans 
Arctique  et  Pacifique  a  été  explorée  par  C.  F.  K.  Dibblee,  I.  C,  dans  le  cours  de  l'hiver 
de  1898-9. 

Le  chaînon  intermédiaire,  qui  traverserait  la  ligne  de  partage  des  eaux  et  relierait 
les  explorations  déjà  faites  des  deux  côtés,  n'a  pas  encore  été  exploré. 

Si  les  explorations  à  venir  démontraient  qu'une  ligne  praticable  à  travers  ce  point 
de  partage  ne  peut  être  obtenue  par  la  route  proposée  (lac  Sestoot  et  source  de  la  rivière 
Osilinca),  il  existe  une  ligne  alternative  vers  le  sud  via  la  rivière  Omenica,  la  rivière 
Fall  (branche  ouest  de  l'Omenica),  la  passe  d'Hogem,  la  rivière  Drifwood,  le  lac  de 
l'Ours,  la  rivière  de  l'Ours  et  la  rivière  Sestoot, — qui  établirait  la  communication  entre 
les  rivières  de  la  Paix  et  Skeena. 
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Cette  route,  comme  le  fait  voir  la  carte,  est  tortueuse  ;  j'y  attire  l'attention,  c'est 
uniquement  parce  qu'elle  offre  une  alternative. 

Cependant,  bien  qu'il  n'y  ait  pas  de  doute  qu'elle  augmente  considérablement  la 
distance  comparativement  à  la  route  de  la  Sestoot,  elle  a  l'aventage  d'un  point  de  par- 
tage peu  élevé  à  la  passe  d'Hogem  (3,438  pieds  d'élévation)  et  traverse  un  pays  qui  se 
développe  rapidement  par  suite  de  l'exploitation  de  mines  hydrauliques. 

Des  explorations  ont  été  faites  sur  une  partie  de  cette  route,  lors  des  levés  de  plans 
primitifs  pour  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  par  M.  C.  Horetzky,  I.C.,  en 
1879  (voir  rapports  sur  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  1880,  pages  82  et  83.) 

Ces  explorations  ont  été  poursuivies  depuis  la  tête  de  la  rivière  Driftwood  jusqu'au 
creek  Germansen. 

Le  pays  entre  la  rivière  Skeena  (embouchure  de  la  Sestoot)  et  la  tête  de  la  Driftwood 
a  été  exploré  l'année  dernière.      (Rapport  de  J.  S.  O'Dwyer  pour  1899,  pages  20  et  23.) 

Voici  ce  que  dit  M.  Horetzky  de  la  partie  inexplorée,  depuis  le  creek  Germansen 
jusqu'à  la  rivière  de  la  Paix  : — 

"  En  aval  du  creek  Germansen  l'Omenica  coule  lentement  à  travers  une  large 
vallée,  sur  une  distance  de  15  ou  20  milles,  après  quoi  elle  devient  rapide  et  forme  un 
ravin  assez  précipité  à  eau  haute,  mais  praticable  pour  les  canots  les  plus  fragiles  à  eau 
basse.  C'est  là  le  ''formidable"  Ravin  Noir  du  "Pays  Sauvage  du  Nord"  de  Butler. 
Un  mineur  m'a  informé  qu'il  avait  remonté  la  rivière  depuis  la  branche  Findlay  jusqu'à 
Germansen-Landing  absolument  seul  dans  un  très  petit  canot,  et  que  les  murs  du  ravin 
ne  sont  pas  très  hauts,  probablement  pas  plus  de  75  pieds,  avec  amplement  de  place  de 
chaque  côté  pour  pratiquer  un  chemin.  En  aval  du  ravin,  à  mesure  que  l'on  approche 
de  l'embouchure  de  la  Findlay,  le  pays  est  très  bas  et  très  uni.  Il  est  donc  évident  que 
l'on  ne  rencontrerait  pas  d'obstacles  sérieux.  En  ce  qui  concerne  la  question  des  pentes 
dans  cette  partie  inexplorée  de  l'Omenica,  l'élévation  à  Germansen-Landing,  comme  je 
l'ai  déjà  dit,  est  de  2,457  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  mer.  Or,  en  supposant  que 
l'altitude  de  la  rivière  de  la  Paix  à  la  branche  Findlay  soit  da  1,700  pieds  au-dessus  du 
niveau  de  la  mer  (et  je  crois  qu'elle  dépasse  ce  chiffre),  l'on  arrive  à  une  différence  de 
757  pieds,  qui,  également  distribuée  sur  toute  la  distance  intermédiaire,  donne  une 
inclinaison  modérée,  disons,  de  15  pieds  par  mille,  de  sorte  que  sur  ce  point  il  ne  peut 
guère  y  avoir  de  doute  ". 

D'après  la  carte  de  la  rivière  Omenica  dressée  par  la  Commission  Géologique,  il  y 
aurait  une  distance  d'à  peu  près  25  milles  entre  le  creek  Germansen  et  le  conhuent  des 
rivières  Omenica  et  Osilinca,  où  la  ligne  d'exploration  de  M.  Dibblee  à  partir  de  la 
rivière  de  la  Paix  laisse  l'Omenica  et  remonte  l'Osilinca. 

L'on  peut  donc  en  conclure  qu'une  ligne  de  chemin  de  fer  praticable  pourrait  être 
obtenue  sur  toute  la  longueur  de  cette  route  alternative,  s'il  devenait  nécessaire  d'aban- 
donner la  route  du  nord  via  le  lac  Sestoot. 


CONCLUSION. 

J'ai  noté  dans  cet  exposé  les  côtés  saillants  des  explorations  qui  ont  été  faites 
jusqu'ici  relativement  à  la  ligne  du  port  océanique  et  à  la  ligne  d'Edmonton-Yukon.  J'ai 
aussi  indiqué  les  explorations  additionnelles  qui  semblent  nécessaires  pour  compléter  les 
études  topographiques  déjà  faites  sur  les  routes  projetées  de  ces  deux  lignes. 

Vous  trouverez  ci-annexé  un  tableau  comparatif,  donnant  les  distances  par  les 
différentes  routes. 

Le  tout  respectueusement  soumis. 

JOHN  S.  O'DWYER. 

23  mars  1900. 

M.    COLLINGWOOD    SCREIBER,  C.M.G., 

Ingénieur  en  chef,  ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa. 
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TABLEAU  COMPARATIF  DES  DISTANCES. 

DE  PORT-SIMPSON  AU  LAC  TESLIN. 

(I)  Par  la  rivière  Stikine  {branche  principale)  et  le  lac  Dease. 

Milles. 

De  Port-Simpson  à  Hazelton ,  175 

De  Hazelton  au  point  terminal  des  explorations  (J.S.O'D.)1899  230 

Explorations  de  V.  H.  Dupont    (Stikine)  1899 65 

Du  lac  Dease  au  point  terminal  des  explorations  (J.S.O'D)  1898  111 

Du  ]ac  Dease  au  lac  Teslin  (approximativement) .......  136 


Total. 717 

(II)  Par  la  rivière  Clappan  et  le  lac  Dease. 

Mliles. 

De  Port-Simpson  à  Hazelton .  .  .  , , 175 

De  Hazelton  au  point  de  partage  de  la  Clappan . 226 

Rivière  Clappan  (approximativement) , 85 

De  l'embouchure  de  la  Clappan  au  lac  Dease  (approximativem.)  50 

Du  lac  Dease  au  lac  Teslin  (approximativement) .  . .  , 136 


Total..  .  , 672 

(III)  Par  la  rivière  Clappan,  le  ravin  de  la  Stikine  et  la  rivière  Tahltan. 

Milles. 
De  Port-Simpson  à  Hazelton 175 

De  Hazelton  à  l'embouchure  de  la  Clappan  (approximativem.)       311 
De  l'embouchure  de  la  Clappan  à  la  Tahltan  (approximativem.)  50 

De  la  Tahltan  au  lac  Teslin  (approximativement) 170 

Total 706 

Note— La  route,  par  la  rivière  Clappan  diminuera  la  distance  de  45  milles  (approximativement).     La 
section  de  la  rivière  Clappan  eut  commune  aux  routes  II  et  III. 

LIGNE  D'EDMONTON-YUKON. 

Milles. 
D'Edmonton  à  l'embouc.  de  la  rivière  de  l'Echafaud  (approx.)       400 

Section  de  la  rivière  de  la  Paix  (approximativement) 200 

Explorations  de  M.  Dibblee  jusqu'à  la  tête  de  la  rivière 

Osilinca , 90  m. 

Section  inexplorée  à  travers  la  ligne  de  partage  des 

eaux  (approximativement)    t . .    57  m. 

Section  explorée  à  l'est  à  partir  de  l'embouchure  de  la 

rivière  Sestoot. 18  m.        165 

D'Edmonton  à  la  rivière  Skeena 765 

De  là  au  lac  Teslin  par   la  rivière  Clappan  et  le  lac  Dease 

(route  II) , 372 


Total  (approximativement). . .  .  c 1,131 
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N°    3. 

CANAL  DU  SAUT-SAINTE-MARIE. 

Bureau  du  surintendant, 

Saut-Sainte-Marie,  6  août  1900. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  souirettre  mon  5e  rapport  annuel  sur  l'ex 
ploitation  de  ce  canal  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  dernier. 

Le  canal  a  été  fermé  le  20  décembre,  après  avoir  été  exploité  sans  interruption  pen- 
dant 239  jours,  avec  un  retard  seulement,  durant  cette  période,  causé  par  la  rupture 
d'une  tige  de  soupape.     La  réouverture  s'est  faite,  ce  printemps,  le  23  avril. 

Pendant  l'exercice  qui  vient  de  finir  on  a  écluse  2,475  fois,  donnant  passage  à  615 
navires  enregistrés  ou  non,  d'un  tonnage  total  de  2,847,554  tonneaux.  Le  temps  moyen 
par  éclusée  a  été  de  14.85  minutes,  y  compris  tous  les  retards  occasionnés  aux  navires 
dans  l'écluse.  Sur  ce  tonnage  les  navires  canadiens  comptaient  574,459  tonneaux,  soit 
une  augmentation  de  ce  chef  de  115,942  tonneaux  sur  le  chiffre  de  l'année  précédente. 
Dans  le  tonnage  total  il  y  a  eu  une  augmentation  de  495,388  tonneaux  comparativement 
à  l'année  précédente.  Depuis  l'ouverture  de  la  navigation,  cette  saison  (23  avril  1900), 
jusqu'à  la  fin  de  l'exercice  (30  juin)  il  y  a  eu  une  diminution  d'environ  102,646  tonneaux 
dans  le  tonnage  des  navires  qui  sont  passés  par  le  canal,  comparativement  à  la  même 
période  l'année  dernière.  Cette  forte  diminution  est  sans  doute  due  au  peu  de  profon- 
deur de  l'eau  dans  l'abord  inférieur  de  ce  canal,  et  au  fait  que  plusieurs  navires  ont 
touché  le  fond  en  sortant.  De  plus,  un  dragueur  et  un  bateau  à  forer  ont  été  employés 
à  creuser  le  chenal,  de  sorte  qu'il  était  très  dificile  pour  les  bateaux  d'entrer  dans  l'écluse. 

Dans  mon  rapport  de  l'année  dernière  j'attirais  l'attention  sur  le  fait  que  le  chenal 
inférieur  n'était  pas  assez  profond  et  que  dans  le  cas  d'un  accident  à  la  grande  écluse 
américaine  il  serait  nécessaire  pour  quelques  navires  d'attendre  que  l'écluse  fût  réparée, 
ou  bien  de  prendre  un  chalan  et  d'alléger  leur  charge  afin  de  pouvoir  descendre  par 
notre  chenal  en  toute  sûreté.  Il  y  a  un  grand  nombre  de  navires  qui  chargent  jusqu'à 
18  pieds  6  pouces.  Il  y  en  a  eu  même  un  dont  la  charge  atteignait  18  pieds  10  pouces  ; 
il  aurait  été  absolument  impossible  pour  ce  navire  de  descendre  par  notre  chenal  infé- 
rieur. L'on  devrait  draguer  sans  retard  tout  le  chenal  inférieur  à  au  moins  21  pieds. 
Durant  la  saison,  le  faible  montant  affecté  au  dragage  a  été  dépensé  à  commencer  le 
creusage  à  21  pieds,  et  la'  somme  votée  pour  le  dragage,  cette  année,  est  tout  à  fait 
insuffisante.  Le  jour  est  arrivé  où  l'on  va  se  mettre  à  construire  de  grands  vaisseaux, 
et  il  y  en  a  actuellement  7  ou  8  de  500  pieds  de  longueur  avec  52  pieds  de  bair  A 
l'heure  qu'il  est,  il  y  a  plusieurs  steamers  touant  des  goélettes  qui  ne  peuvent  trouver 
place  en  même  temps  ni  dans  la  grande  écluse  américaine  ni  dans  la  nôtre.  L'on  est  à 
faire  des  instances  auprès  du  congrès  des  Etats-Unis  pour  qu'une  nouvelle  écluse  soit 
construite  sur  l'emplacement  de  l'ancienne  écluse  américaine  ;  l'écluse  en  question  aura 
à  peu  près  1,310  pieds  de  long  et  plus  de  100  pieds  de  large,  de  manière  à  pouvoir  rece- 
voir 4  des  navires  de  600  pieds,  s'ils  sont  jamais  construits.  Lorsque  la  grande  écluse 
actuelle  a  été  construite,  on  croyait  qu'elle  serait  assez  spacieuse  pour  loger  à  la  fois  4 
des  plus  grands  navires  des  lacs  pour  plusieurs  années  à  venir,  alors  qu'elle  ne  peut 
aujourd'hui  en  contenir  deux,  et  cela,  4  ans  seulement  après  sa  construction. 

Ceci  est  une  raison  de  plus  pour  que  le  dragage  de  notre  chenal  inférieur  devrait 
être  poussé  afin  d'être  terminé  avant  que  la  nouvelle  ne  commence,  sans  quoi  il  y  aura 
un  délai  dans  la  navigation. 
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L'on  est  à  développer  activement  les  ressources  minérales  et  forestières  de  la  rive 
nord  du  lac  Supérieur  (côté  canadien).  Depuis  la  fin  de  l'exercice,  mais  avant  que  ce 
rapport  ait  été  écrit  (20  juillet  1900),  la  première  cargaison  de  minerai  de  fer  canadien 
qui  ait  jamais  été  expédiée  de  la  rive  nord  a  été  transportée  par  le  steamer  Theano, 
appartenant  à  la  Cie  de  vapeurs  du  chemin  de  fer  central  d'Algoma  :  ce  steamer,  parti 
de  Michipicoten  en  route  pour  Midland,  est  passé  par  cette  écluse  avec  un  chargement 
de  2,175  tonnes. 

Cette  compagnie,  dont  le  bureau  principal  se  trouve  ici,  a  actuellement  4  steamers 
employés  à  transporter  ce  minerai,  et  elle  se  propose  d'augmenter  sa  flotte  l'année  pro- 
chaine. Afin  de  démontrer  l'augmentation  du  trafic  du  lac  Supérieur  depuis  les  40  der- 
nières années,  c'est-à-dire  depuis  la  construction  d'un  canal  à  cet  endroit-ci,  je  vous 
transmets  sous  ce  pli  un  tableau  donnant  quelques-unes  des  statistiques,  et  j'ajouterai 
que  la  quantité  de  fret  transportée  par  les  deux  canaux  durant  le  mois  de  juin  dernier  a 
été  plus  considérable  que  celle  qui  a  été  transportée  pendant  toute  la  saison  de  1885. 

Statistiques. 


Année. 

Nombre 
de  navires 
ayant  passé 

l'écluse. 

Tonnage 
enregistré 

des 
navires. 

Tjnnage 

total 
du   fret. 

Frais  de 
transport 
par  mille. 
Tonneaux. 

Estimation 

de  la  va- 
leur du  fret 
transporté . 

Proportion 

du  fret 
transporté 
sur  les  vais- 
seaux cana- 
diens. 

Nombre 

de 
passagers. 

1855. c 

Aucun      r  e- 
gistre. 

997 

1,828 

2,033 

3,503 

5,380 

9,355 

7,803 

10,557 

10,191 

12,580 

12,008 

14,491 

17,956 

18,615 

17,171 

17,761 

20,255 

106,296 

403,657 

409,962 

690,826 

1,259,534 

1,734,890 

3,035,937 

4,897,598 

5,130,659 

8,454,435 

8,400,685 

10,647,203 

8,949,754 

13,110,366 

16,806,781 

17,249,418 

17,619,933 

18,622,754 

21,958,347 

Aucun    reg. 
systématiq. 
avant  1881 . 

3,256,628 

5,494,649 

6,411,423 

9,041,213 

8,888,759 

11,214,333 

10,796,572 

13,195,860 

15,062,580 

16,239,061 

18,982,755 

21,234,664 

25,255,810 

Mills. 

Auc.  registre 
tenu  avant 
1881. 

79,031,757 
82,156,019 
102,214,948 
128,178,208 
135,117,267 
145,436,957 
143,114,502 
159,575,129 
195,146,842 
218,235,927 
233,069,739 
281,364,750 

4,270 

Auc.  registre 
19,777 
17,153 
19,685 

1860 

1865 

1870     

1875. 

1880 

25,766 

1885. 

36,147 

32,688 
25,558 

1887 

1888 

2t3tt 

1A 

1A 

l* 

tV<t 

TÏS8T» 
llfa 

Idfo 

6 

34 
4 

3r% 
4A 

H 

m 

4 
3 
2& 

3iV 

1890 

1891 

1892 

24,856 
26,190 
25,896 
18,869 

1893 

1894 

27,236 
31,656 
37,066 

1895 

1896 

1897 

40,213 

1898 

899 

43,426 
49,082 

L'échange  quotidien  des  rapports  des  navires  s'est  continué,  comme  par  le  passé, 
avec  les  employés  du  canal  américain,  qui  se  sont  montrés  très  courtois  à  notre  égard. 
C'est  au  moyen  de  ces  rapports  que  les  statistiques  ci-dessus  ont  pu  être  obtenues. 

Durant  l'hiver  M.  Fripp,  l'ingénieur  préposé  au  dragage,  a  fait  des  sondages  sur  la 
plus  grande  partie  des  chenaux,  mais  comme  la  glace  était  mauvaise  il  n'a  pu  recueillir 
toutes  les  données  nécessaires  pour  dresser  un  plan  exact,  mais  il  pourra  compléter  son 
travail  l'hiver  prochain. 

Les  portes  principales  d'aval  ont  subi  des  réparations  considérables,  mais  elles  n'ont 
été  tout  de  même  réparées  que  temporairement,  et  tout  ce  que  l'on  peut  espérer  c'est 
qu'elles  ne  se  dérangent  pas  d'ici  à  la  fin  de  la  saison.  Une  nouvelle  paire  de  portes 
devra  être  construite  cet  hiver  et  être  prête  pour  l'ouverture  de  la  navigation. 
Toutes  les  machines  ont  été  inspectées  et  les  réparations  nécessaires  y  ont  été  faites. 
Les  tiges  des  soupapes,  qui  étaient  trop  minces,  ont  été  remplacées  par  d'autres.  Les 
arbres  des  pompes,  dont  un  s'est  brisé,  ayant  été  jugés  trop  petits,  on  lésa  remplacés  par 
d'autres  plus  gros  auxquels  des  viroles  en  cuivre  ont  été  posés  afin  d'empêcher  les  coussi- 
nets de  se  rouiller  et  d'éviter  à  l'avenir  les  accidents  comme  celui  qui  est  arrivé. 
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Le  prolongement  de  la  jetée  sud  inférieure  serait  d'un  grand  avantage  pour  les 
navires  qui  passent  par  le  canal,  mais  toutes  les  réparations  qui  ne  sont  pas  absolument 
nécessaires  devraient  être  retardées  jusqu'à  ce  que  le  creusage  du  chenal  inférieur  à  21 
pieds  soit  complété. 

L'intérieur  de  tous  les  bâtiments  a  été  peinturé  ;  l'année  prochaine  l'on  s'occupera 
du  peinturage  extérieur. 

Un  petit  bâtiment  en  bois  de  charpente  devrait  être  construit  pour  l'usage  des 
éclusiers  lorsqu'ils  ne  sont  pas  occupés  à  manœuvrer  l'écluse. 

La  jetée  sud  sera  réparée  aussitôt  que  la  dragage  le  long  de  sa  façade  sera  terminé. 

Les  navires  qui  sont  passés  par  le  canal  ont  causé  très  peu  de  dommages  aux  murs 
de  l'écluse  et  aux  jetées. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

J.  C.  BOYD, 

Surintendant. 

M.   COLLINGWOOD    SCHREIBER,   CM. G., 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef, 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa. 
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Coteau-Landing,  12  septembre  1900. 

Monsieur, — Comme  les  travaux  se  rattachant  à  ce  canal  sont  presque  terminés, — 
le  canal  lui-même  étant  en  usage  depuis  quelques  mois, — je  crois  devoir  indiquer,  aussi 
brièvement  que  possible,  les  résultats  obtenus  en  suivant  le  plan  que  je  suggérais  dans 
mon  rapport  annuel  (imprimé)  en  date  du  5  novembre  1892,  et  qui  a  été  subséquem- 
ment  approuvé  et  mis  à  exécution,  du  moins  dans  ses  parties  essentielles. 

Le  canal  a  14  milles  de  longueur  et  est  entièrement  construit  sur  la  ligne  tracée  en 
1890.  L'élévation  de  82 J  à  84  pieds  entre  les  lacs  est  surmontée  au  moyen  de  quatre 
écluses.  Trois  de  ces  dernières,  d'une  élévation  de  23J  pieds  chacune,  se  trouvent  dans 
le  premier  mille  à  partir  de  la  rivière  Ottawa.  Il  y  a  ensuite  un  bief  d'environ  2J  milles 
avant  d'arriver  à  la  quatrième  écluse,  laquelle  a  une  élévation  de  12  à  13  pieds  pour 
atteindre  letiage  du  lac  Saint-François. 

Le  bief  de  partage  a  10 J  milles  de  longueur.  La  différence  de  hauteur  entre  le  lac 
Saint-Louis  et  le  lac  Saint-François  varie.  Les  fluctuations  de  ces  deux  lacs  couvrent 
une  longue  série  d'années,  les  changements  annuels  étant  relativement  peu  sensibles. 
Le  canal  est,  pour  toutes  les  fins  de  la  navigation,  en  ligne  droite  ;  il  n'y  a  que  deux 
courbes  sur  toute  sa  longueur,  chacune  d'un  très  grand  rayon. 

Entrée  suf.ér'eure. — La  ligne  d'approche  du  côté  du  lac  Saint-François  est  arrangée 
de  manière  à  convenir  à  la  direction  suivie  par  les  navires  qui  prennent  le  chenal  nord 
ou  à  eaux  profondes  pour  descendre  les  rapides.  Pour  entrer  dans  le  canal  un  change- 
ment de  direction  est  opéré,  à  la  hauteur  du  phare  de  Coteau-Landing,  d'à  peu  près 
N.-E.  par  E.  à  N.-E.  par  N. — les  feux  se  trouvant  dans  ce  dernier  alignement.  Cette 
direction  doit  être  suivie  sur  une  distance  de  près  de  J  de  mille,  ou  jusqu'à  ce  que  l'ou- 
verture entre  les  deux  jetées  soit  atteinte.  L'axe  du  canal  sur  un  parcours  d'environ  2 
milles  à  l'intérieur  est  N".  par  E.  JE.  ou  N.  17°  39  E.  astronomique. 

Les  feux  d'alignement  consistent  en  cônes  d'acier,  solidement  fixés  sur  des  fonda- 
tions en  maçonnerie,  avec  lanternes,  balustrades,  etc.  Le  plan  focal  de  celui  qui  se 
trouve  à  la  tête  de  la  jetée  nord  s'élève  à  30  pieds  au-dessus  de  la  surface  moyenne  du 
lac.  L'autre  feu  est  à  environ  1,500  pieds  à  l'intérieur  et  s'élève  à  46  pieds  au-dessus 
du  même  plan.  Ils  projettent  tous  deux  une  lumière  rouge  fixe,  et  indiquent  clairement 
la  ligne  à  suivre.  Ils  marquent  aussi  le  bord  nord  du  chenal  du  lac  du  côté  de  l'ouest, 
de  sorte  que  le  faible  courant  qui  traverse  diagonal ement  l'entrée  ne  se  fera  pas  beau- 
coup sentir  sur  cet  alignement.  Le  fait  est  que  les  bateaux  à  la  remorque  n'ont  jusqu'ici 
éprouvé  aucune  difficulté  par  suite  de  cela,  bien  que  les  remorqueurs  et  les  chalans  main- 
tenant en  usage  soient  tout  à  fait  impropres  à  la  navigation  telle  qu'elle  se  fait  de  nos 
jours. 

Le  creusage  de  vastes  hauts-fonds  au  dehors  a  eu  pour  effet,  comme  l'on  s'y  attendait 
du  reste,  de  disperser  le  courant  et  de  diminuer  sa  vitesse  moyenne  de  manière  à  rendre 
l'approche  parfaitement  sûre  et  facile.  Le  dragage  a  aussi  amélioré  le  chenal  des  bateaux 
à  vapeur  au  nord  de  l'île  de  Mclntyre.  Entre  la  tête  de  cette  île  et  le  pont  du  Canada- 
Atlantique  le  courant  augmente  rapidement  et  devient  dangereux  ;  au  pont  même  sa 
vitesse  est  de  5  à  6  milles  à  l'heure. 

Du  roc  a  été  rencontré  lorsqu'il  s'est  agi  de  donner  au  chenal  ouest  de  l'abord  du 
canal  la  pleine  largeur  indiquée  sur  le  plan.     Ce  roc  sera  enlevé  sous  peu. 

A  partir  de  l'angle  des  murs  en  talus  qui  forment  la  tête  de  l'écluse  de  prise  d'eau 
la  jetée  nord  a  12,500  pieds  de  long,  et  la  jetée  sud  1,650  pieds.  La  largeur  entre  les 
deux  est  de  200  pieds.  Les  deux  sont  formées  de  coffrages  de  25  pieds  de  largeur,  repo- 
sant sur  un  fond  en  argile,  avec  mur  de  façade  en  béton,  couronné  de  pierre  de  taille.  Il 
y  a  une  ligne  de  heurtoirs  en  chêne  de  1  x  8  pouces,  fixés  à  divers  intervalles  dans  le 
béton  ;  ces  heurtoirs  sont  assujettis  au  moyen  de  boulons  en  forme  de  L>  ce  (lu^  Per" 
mettra  de  les  renouveler  facilement.  Des  cailloux  mêlés  d'argile,  provenant  du  dragage, 
ont  été  déposés  dans  les  coffrages  sur  toute  la  hauteur  (161).  Cela  a  eu  pour  effet  de 
donner  aux  coffrages  un  solide  fondement  ;  aussi,  lorsque  le  mur  de  façade  (à  peu  près 
8  pieds  de  hauteur)  a  été  construit,  pas  le  moindre  changement  dans  l'alignement  ou  le 
niveau  n'a  été  constaté.  Un  plan  semblable  de  construction  a  été  suivi  à  l'entrée  infé- 
rieure ou  de  la  pointe  des  Cascades,  qui  sera  décrite  plus  loin. 
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A  l'ouest  de  l'écluse  de  prise  d'eau  le  chenal  entre  les  jetées  est  éclairé  par  des  lampes 
électriques  de  2,000  chandelles  chacune,  placées  sur  les  deux  côtés  de  l'entrée,  à  des 
intervalles  de  240  pieds. 

Les  poteaux  d'amarrage  ici  et  sur  toute  la  longueur  du  chenal  sont  en  fonte  ferme- 
ment noyés  dans  des  cubes  de  béton. 

Ecluse  de  prise  d'eau,  courrier  d'alimeniation,  etc. — L'écluse  de  prise  d'eau  et  les 
constructions  auxiliaires  ont  été  trouvées  satisfaisantes  pour  les  fins  auxquelles  elles  sont 
destinées.  Elles  reposent  toutes  sur  du  roc,  qui  forme  aussi  le  fond  du  coursier  du  côté, 
sud.  L'eau  d'alimentation  passe  à  travers  les  pertuis  en  pierre  du  courrier  d'alimenta- 
tion, et  sans  créer  de  forts  courants.  On  s'est  prémuni  contre  ces  courants  à  tous  les 
endroits  sur  toute  la  ligne  parce  qu'ils  sont  très  sujets  à  objection,  surtout  dans  un  canal 
destiné  à  des  navires  d'environ  2,400  tonnes.  A  travers  les  quatre  ouvertures  de  ce  cour- 
sier (chacune  de  9  pds  x  10  pieds),  environ  135,000  pieds  cubes  d'eau  par  minute  pour- 
raient entrer  dans  le  canal  après  une  chute  d'un  pied  seulement.  Le  sommet  de  ces  pertuis 
est  submergé  lorsque  l'eau  est  à  la  pleine  égalité  à  l'époque  des  eaux  basses. 

L'écluse  de  prise  d'eau  a  280  pieds  entre  les  poteaux  tourillons  et  46  pieds  de  large. 
L'eau  destinée  à  la  remplir  ou  vider  passe  autour  de  l'enclave  de  la  porte  par  de  courts 
tunnels  dans  les  murs  latéraux.  Les  radiers  sont  tous  en  béton.  Il  n'y  a  pas  de  bois  dans 
les  fondations  de  cette  écluse  ou  de  toute  autre  écluse  de  ce  canal,  excepté  les  seuils  mêmes. 
Les  ailes  d'aval  sont  prolongées  pour  recevoir  les  piles,  etc.,  d'un  pont  tournant  de  180 
pieds  de  long  pour  permettre  au  chemin  de  fer  du  Canada- Atlantique  de  franchir  le 
canal.  Il  y  a  également  un  petit  pont  de  voitures  sur  les  ailes  d'amont.  L'écluse  (avec 
les  murs  de  prolongement)  a  660  pieds  de  long. 

En  groupant  toutes  ces  constructions  ensemble  on  réduit  au  minimum  le  retard  à  la 
navigation.  Lorsqu'ils  ont  passé  l'écluse  de  prise  d'eau  et  les  ponts,  les  navires 
n'éprouvent  aucun  retard  avant  d'atteindre  l'écluse  n°  4,  à  environ  10J  milles  à  l'est. 

Comme  il  est  dit  dans  les  rapports  antérieurs,  il  y  a  une  profondeur  d'eau  de  14-66 
pieds  sur  le  seuil  de  l'écluse  de  prise  d'eau  à  l'étiage  le  plus  bas  connu  du  lac  Saint-Fran- 
çois en  novembre  1895.  A  l'eau  moyenne  cette  profondeur  est  de  17*50  pieds,  et  aux 
eaux  les  plus  hautes  de  19*50  pieds.  Toutes  les  hauteurs  sur  ce  canal  concordent  avec  la 
marée  moyenne  à  New-York,  des  lignes  de  niveau  ayant  été  tirées  pour  cela  entre  Rouse's- 
Point  et  Valleyfield.  Le  couronnement  de  l'écluse  de  prise  d'eau  se  trouve  à  161  pieds 
au-dessous  de  ce  plan  et  aussi  la  ligne  du  sommet  de  la  berge  du  bief  culminant.  Le 
sommet  du  revêtement  de  protection  est  de  158.  L'eau  ia  plus  haute  dont  nous  parlons 
est  de  157*50  ;  et  il  est  donc  évident  qu'on  ne  peut  admettre  judicieusement  cette  hau- 
teur dans  le  canal.  Le  niveau  ordinaire  utile  sera  (comme  il  est  maintenant)  d'environ 
154*5  ou  155*0,  auquel  étiage  il  y  a  17  pieds  sur  le  seuil  de  l'écluse  de  prise  d'eau — 18 
pieds  à  l'extrémité  ouest  du  bief  culminant — et  1 9  pieds  à  l'écluse  n°  4  ;  la  chute  dans  le 
fond  du  chenal  entre  ces  deux  points  étant  d'environ  un  dixième  de  pied  par  mille. 

Bief  culminant. — Pour  obtenir  une  profondeur  de  14*66  sur  les  seuils  d'amont 
comme  il  est  dit  ci-dessus  et  à  l'eau  basse  extrême,  il  fallait  cependant  ajouter  au  moins 
$500,000  à  l'estimation  originale  du  coût  du  canal  afin  d'abaisser  d'1^  à  2  pieds  le  fond 
du  bief  culminant  et  les  fondations  des  constructions  le  long  du  canal.  Mais  les  effets 
de  cette  mesure  de  précaution  seront  sans  doute  incalculables  dans  l'avenir,  si,  comme  on 
le  suppose  généralement,  la  surface  des  grands  lacs  et  du  fleuve  Saint-Laurent  s'abaisse 
graduellement. 

Les  avantages  de  la  grande  section  transversale  ainsi  obtenue  sont  même  mainte- 
nant très  évidents  pour  la  navigation  du  canal.  Le  bief  culminant  représente  75  pour 
100  de  sa  longueur  entière.  A  l'eau  moyenne  (155)  l'aire  du  prisme  est  de  plus  de  2,500 
pieds  carrés.  La  maîtresse-section  d'un  propulseur  de  la  dimension  "  canal  canadien  ", 
comme  le  bateau  à  vapeur  Strachcona,  est,  à  plein  tirant  de  14  pieds,  disons  de  570  pieds 
carrés  ;  ou  par  rapport  à  celle  du  canal  dans  la  proportion  de  1  à  4J.  L'uniformité  d'aire 
dans  ce  dernier  est  presque  assurée  en  augmentant  la  largeur  de  l'eau  aux  ponts.  Les 
navires  peuvent  passer  à  une  vitesse  raisonnable  sans  endommager  le  revêtement  de  pro- 
tection, et  sans  danger  de  collision. 

La  question  de  la  résistance  au  mouvement  des  navires  dans  les  chenaux  restreints 
n'a  pas  été  complètement  étudiée  ;  mais  il  est  certain  qu'avec  une  profondeur  supplé- 
mentaire sous  la  quille  d'environ  25  pour  100  du  tirant  de  navigation,  et  un  chenal  large 
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le  passage  des  navires  de  toutes  sortes  doit  être  grandement  facilité,  et  le  temps  et  la 
force  requise  pour  maintenir  une  vitesse  modérée  grandement  diminués.  Les  bateaux 
à  vapeur  d'un  faible  tirant,  comme  ceux  de  la  Compagnie  de  navigation  Richelieu  et 
Ontario,  passent  ordinairement  le  bief  culminant  (10 \  milles)  en  \\  heure,  ou  à  une 
vitesse  de  plus  de  7  milles  à  l'heure. 

Èboulements. — Dans  la  formation  du  canal  dans  les  sections  nos  8,  9  et  partie  du  n° 
10,  on  a  éprouvé  de  grandes  difficultés  en  essayant  de  conserver  la  forme  du  prisme  telle 
qu'originairement  projetée,  savoir,  avec  une  largeur  de  fond  de  100  pieds  et  des  talus  laté- 
raux de  2  à  1.  Le  terrain  à  travers  lequel  il  était  creusé  sur  une  longueur  de  plus  de  deux 
milles,  se  composait  en  grande  partie  d'une  argile  bleue  molle  et  graisseuse.  La  profon- 
deur de  la  tranchée  atteignait  jusqu'à  environ  24  pieds  au  chemin  Emmanuel,  où,  après 
le  creusement  du  canal  à  sa  pleine  dimension,  un  éboulement  se  produisit  le  26  octobre 
1897,  qui  emporta  la  culée  nord  de  ce  pont  (pesant  plus  de  2,000  tonnes)  tout  d'un  bloc 
jusqu'au  centre  du  prisme,  où  elle  s'enfonça  dans  l'argile  molle,  ne  laissant  que  quelques 
pieds  de  ses  murs  en  béton  au-dessus  de  la  ligne  de  fond  du  canal.  L'éboulis  mesurait  plus 
de  1,200  pieds  de  long,  et  il  a  fallu  enlever  une  très  grande  quantité  d'argile  bleue  et  la 
remplacer  par  de  bons  matériaux.  Des  èboulements  moindres,  quelques-uns  assez  consi- 
dérables, se  produisaient  continuellement.  On  a  eu  recours  à  plusieurs  plans  pour  y  remé- 
dier, mais  plusieurs  d'entre  eux  n'ont  pas  réussi,  ce  qui  est  très  décourageant.  Cependant, 
en  continuant  de  se  servir  librement  de  pierre  cassée  au  pied  des  talus — la  formation  de 
bermes  aplanissant  les  deux  côtés  du  prisme,  etc.,  etc.,  la  région  des  èboulements  a  été  à 
la  fin  mise  en  bon  état, — d'une  manière  permanente,  espérons-le.  L'introduction  de  l'eau 
d'une  profondeur  considérable  dans  le  bief  culminant,  l'automne  dernier,  a  naturellement 
eu  l'effet  de  diminuer  le  nombre  de  ces  èboulements,  de  fait  on  croyait  qu'ils  avaient 
complètement  cessé.  Mais  subséquemment,  d'autres  ont  eu  lieu,  et  il  pourra  s'en  pro- 
duire encore.  La  probabilité  de  ces  èboulements  devient,  cependant,  continuellement 
moindre  ;  surtout  vu  que  les  levées  ont  subi  la  rude  épreuve  des  fortes  pluies  dans  la 
première  partie  de  la  saison  1900  ;  dont  un  grand  nombre  étaient  de  véritables  déluges 
comme  dans  les  tropiques.  Il  est  probable  que  la  réparation  de  ces  èboulements  ont 
ajouté  $150,000  à  $200,000  au  coût  originairement  estimé  du  canal. 

Le  revêtement  de  protection  et  le  gazonnage  des  levées  ont  bien  résisté  tout  le  temps. 
On  croit  que  le  plan  adopté  est  peu  dispendieux  et  efficace. 

Un  chemin  macadamisé  a  été  en  partie  construit  sur  le  côté  nord  du  canal  et  sera 
probablement  tout  terminé  à  l'automne. 

Il  y  a  quatre  ponts  de  routes  sur  le  bief  culminant  entre  l'écluse  de  prise  d'eau  et 
l'écluse  n°  4,  savoir  :  à  la  Rivière-Rouge,  à  Saint-Emmanuel,  à  Saint-Dominique  et  à  Saint- 
Féréol.  Ils  sont  actuellement  ouverts  à  bras,  mais  bientôt  l'électricité  les  fera  tourner. 
La  pile  pivot  de  tous  ces  ponts  se  trouve  sur  le  côté  sud  du  prisme,  et  donne  la  pleine 
largeur  de  fond  de  100  pieds  pour  la  navigation.  On  a  trouvé  les  ponts  bien  satisfai- 
sants, et  ne  nuisant  nullement  à  la  vitesse  des  navires.  Lorsqu'ils  sont  ouverts  sur  le 
canal  les  approches  du  chemin  sont  fermées  à  la  circulation  au  moyen  de  barres  de  sûreté 
automatiques  très  simples  et  qui  répondent  très  bien  aux  besoins.  Pendant  la  nuit  la 
position  du  pont  est  clairement  montrée  au  moyen  d'un  arrangement  de  lampes  de 
signaux  rouges  et  vertes. 

Vers  le  milieu  du  bief  culminant  on  a  érigé  une  maison  de  machines.  J'en  ai  donné 
une  description  dans  mon  rapport  de  l'an  dernier.  Le  mécanisme  a  admirablement  fonc- 
tionné, et  il  n'y  a  pas  eu  la  moindre  interruption  dans  la  fourniture  voulue  de  force 
électrique.  Jusqu'à  présent,  cette  électricité  n'a  servi  que  pour  l'éclairage — aucune 
n'ayant  été  appliquée  à  la  manœuvre  des  écluses  et  des  ponts — pour  les  raisons  qui  seront 
exposées  plus  tard.  Les  deux  jeux  de  quatre  roues  de  24  pouces  développent  un  ensemble 
de  720  chevaux-force  sous  18  pieds  de  chute.  11  y  a  deux  générateurs  directement 
reliés,  chacun  de  200  k.  w.  L'un  d'eux  produit  facilement  toute  l'énergie  requise. 
Environ  les  trois  quarts  de  cette  énergie — ou  270  chevaux-force — servent  aux  219  lampes 
fermées  à  arc  de  2,000  chandelles  chacune,  qui  éclairent  le  canal  sur  toute  sa  longueur 
de  14  milles  Le  quart  qui  reste  suffira  amplement  pour  actionner  les  écluses  et  les  ponts. 
On  constatera  donc  que  tout  l'ouvrage  peut  se  faire  avec  une  seule  unité,  l'autre  étant 
toujours  en  réserve.  L'eau  tirée  du  canal  pour  obtenir  cette  énergie  ne  crée  aucun  cou- 
rant perceptible.     Les  26,250  pieds  cubes  requis  par  minute  ne  forment  que  le  dixième 
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de  ce  qu'on  pourrait  laisser  couler  à  travers  le  prisme  sans  détriment  pour  la  navigation. 
Le  terrain  autour  de  la  maison  des  machines  sera  planté  d'arbi  es  et  nivelé — c'est-à-dire 
du  côté  le  plus  rapproché  de  la  rivière  à  la  Graisse,  qui  forme  un  vaste  coursier  d'ali- 
mentation pour  les  roues  et  pour  le  déversoir.  Les  fondations  de  ce  dernier  forment  une 
masse  de  béton  sur  pilotis  percée  de  six  ouvertures  de  6  pieds  sur  6  pieds,  à  travers  les- 
quelles on  pourrait  vider  tout  le  bief  culminant  si  c'était  nécessaire. 

Il  m'est  agréable  de  pouvoir  dire  que  les  aqueducs  par  lesquels  les  rivières  Delisle, 
Rouge  et  à  la  Graisse  passent  sous  le  long  bief  ont  été  trouvés  amplement  suffisants  pour 
laisser  passer  ces  cours  d'eau  sans  créer  de  refoulement — excepté  naturellement  provi- 
soirement durant  les  temps  de  crues — auxquelles  la  rivière  Delisle  est  très  exposée.  En 
aucune  occasion  jusqu'à  présent,  cependant,  l'eau  en  amont  de  cet  aqueduc  n'a  atteint 
plus  de  18  à  24  pouces  de  hauteur — qui  disparaissaient  rapidement  à  mesure  que  le  flot 
baisse.  Les  structures  elles-mêmes  sont  des  plus  solides,  étant  construites  en  pierre  de 
taille,  béton  et  fer,  de  sorte  qu'elles  ne  coûteront  presque  rien  pour  l'entretien — du  moins 
d'ici  à  plusieurs  années.  On  a  trouvé  que  les  crues  enlèvent  la  vase  des  tubes  de  10 
pieds  et  laissent  une  aire  suffisante  au  passage  de  l'eau  pendant  la  saison  d'été. 

On  peut  dire  également  ici  qu'aucun  écoulement  s'est  produit  dans  le  bief  culmi- 
nant,— dont  l'extrémité  est  passée  à  travers  un  fort  remblai  sur  plusieurs  milles. 

Ecluse  4,  portes  de  garde,  coursier,  etc. — A  l'extrémité  est  ou  d'aval  du  long  bief, 
sur  la  section  204,  on  rencontre  la  première  série  d'écluses  de  descente.  Avant  d'y  arriver, 
cependant,  il  y  a  à  environ  800  pieds  à  l'ouest  de  la  tête,  une  paire  de  portes  de  garde 
dont  les  culées  sont  séparées  par  un  espace  de  46  pieds  et  sont  formées  de  béton  avec 
parements  en  pierre  de  taille.  Le  long  de  cette  construction  et  au  sud  d'elle,  il  y  a  deux 
grands  pertuis  en  pierre  de  20  pieds  par  22  pieds  avec  jetées,  culées,  etc.  Ils  contrôlent 
l'admission  de  l'eau  pour  l'alimentation  des  biefs  d'aval  et  des  écluses  lorsque  les  portes 
de  garde  sont  fermées,  comme  elles  devraient  toujours  l'être  lorsque  les  portes  d'amont  de 
l'écluse  n°  4  sont  ouvertes. 

Les  portes  de  garde,  pertuis  en  pierre,  murs  en  aile,  etc.,  sur  le  bief  d'amont  reposent 
sur  de  l'argile  qui  est  solide  ici — et  ces  constructions  ont  bien  tenu. 

L'écluse  elle-même  cependant  et  le  coursier  régulateur  au  sud  de  cette  écluse,  qui 
forme  virtuellement  un  prolongement  de  l'aile  d'aval  sud  à  angle  droit  par  rapport  à  la 
ligne  du  canal,  reposent  sur  des  pilotis  enfoncés  à  travers  l'argile  et  des  matières  dures  à 
une  profondeur  moyenne  de  35  pieds,  soit  jusqu'au  roc  solide,  soit  jusqu'à  une  couche  de 
cailloux  qui  le  recouvre  immédiatement.  Aucun  changement  perceptible  ne  s'est  produit 
dans  les  niveaux  de  ces  ouvrages  depuis  leur  construction.  Les  murs  de  l'écluse  ont 
environ  36 \  pieds  de  haut.  Le  couronnement  se  trouve  à  161  pieds  au  dessus  de  la 
donnée,  et  l'élévation,  à  l'étiage  moyen,  est  d'environ  15  pieds,  ou  entre  les  plans  de  140 
et  155.  Cela  variera  naturellement  selon  le  niveau  du  lac  Saint-François,  ou  plutôt 
,  selon  le  niveau  que  l'étiage  du  lac  pourra  indiquer  comme  la  hauteur  convenable  pour 
i  maintenir  le  sommet  du  canal. 

Les  murs  latéraux  de  cette  écluse  et  son  plancher  sont  entièrement  formés  de  béton 
(jusqu'à  la  surface  du  bief  inférieur  (140),  ainsi  que  les  ponceaux  arqués  latéraux,  etc. 
Au-dessus  du  niveau  de  140  il  y  a  un  revêtement  de  pierre  de  taille.  Les  chardonnets  sont 
i  aussi  en  pierre  de  taille  partout.  Dans  le  groupe  des  ouvrages  à  l'écluse  4  (39,126 
i  verges  cubes),  un  huitième  seulement  est  en  pierre  de  taille,  tout  le  reste  est  en  béton, 
méthode  de  construction  qu'on  a  adopté  avec  les  meilleurs  résultats.  Les  ouvrages  sont 
bien  construits,  et  l'économie  de  l'adoption  de  ce  plan  est  évidente  lorsqu'on  le  compare 
à  celui  des  sections  nos  1  et  2,  où,  pour  diverses  raisons,  environ  25  pour  100  du  volume 
(total  de  la  maçonnerie  et  du  béton  sont  en  pierre  de  taille,  et  cette  dernière  coûte  à  cet 
jendroit  environ  trois  fois  autant  par  verge  cube  que  le  premier. 

Dans  des  circonstances  ordinaires  un  bateau  à  vapeur  peut  passer  à  travers  l'écluse 
l4  en  7  ou  8  minutes.  Mais  dans  un  canal  de  cette  espèce-ci  la  différence  de  temps  entre 
,un  éclusage  rapide  et  un  ordinaire  a  comparativement  peu  d'importance.  Par  exemple  : 
une  augmentation  de  vitesse  sur  le  bief  culminant  de  2  milles  par  heure,  ou  un  change- 
raient de  vitesse  de  4  milles  à  6,  économiserait  plus  de  temps  pour  le  passage  du  canal 
qu'il  n'en  faudrait  pour  passer  toutes  les  écluses. 

BieJ  en  aval  de  V écluse  J/.. — Le  bief  en  aval  de  l'écluse  4  a  environ  2J  milles  de 
|ong.     La  surface  de  ce  bief  est  à  140,  et  le  fond  à  124  pieds  au-dessus  de'la  donnée, 
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offrant  une  profondeur  de  canal  de  16  pieds.  On  peut  avoir  17  pieds  si  c'est  nécessaire. 
Il  est  très  important  d'augmenter  autant  que  possible  la  profondeur  sous  les  bateaux  qui 
passent  par  un  bief  de  cette  longueur,  où  l'on  peut  marcher  à  une  vitesse  raisonnable 
sans  danger  pour  la  navigation. 

A  environ  2,700  pieds  en  aval  de  l'écluse  4,  le  chemin  de  Saint-Antoine  traverse  le 
canal.  Ce  pont  est  précisément  semblable  à  ceux  du  bief  culminant.  On  a  déjà  essayé 
avec  succès  l'application  de  l'énergie  électrique  pour  le  faire  tourner,  le  mécanisme 
paraissant  contrôlé  d'une  manière  convenable.  Sur  ce  bief  (3-4)  il  y  a  un  fort  remblai 
pour  passer  le  canal  à  travers  ce  qu'on  appelle  la  Coulée  de  Bissonnette.  Pour  trans- 
porter les  eaux  de  drainage  d'une  étendue  de  terre  comparativement  petite  au  sud  du 
canal,  on  a  posé  en  dessous  une  ligne  de  tuyaux  en  fonte  de  30  pouces  de  diamètre  et  de 
500  pieds  de  long,  les  extrémités  étant  munies  des  puits  ordinaires  en  maçonnerie.  Cet 
aqueduc  a  été  mis  en  usage  en  1894,  et  jusqu'à  ce  printemps  il  a  parfaitement  rempli  sa 
destinée.  L'hiver  dernier  on  m'a  fait  rapport  que  la  haute  levée  ci-dessus  mentionnée 
s'était  affaissée.  Je  me  rendis  immédiatement  sur  les  lieux  (28  décembre  1899),  et 
j'attirai  l'attention  sur  le  fait  que  bien  qu'il  n'y  eût  pas  de  danger  immédiat  il  fallait  y 
porter  beaucoup  d'attention  pour  éviter  des  embarras.  Malgré  cet  avertissement  on  a 
laissé  la  vase,  etc.,  obstruer  le  tuyau,  et  je  n'ai  eu  connaissance  de  ce  fait  que  le  28  avril 
de  cette  année,  époque  à  laquelle  il  y  avait  environ  25  pieds  d'eau  sur  l'extrémité 
supérieure  de  ce  tuyau,  et  l'eau  ainsi  élevée  avait  refoulé  jusqu'à  la  branche  sud  de  la 
Coulée  sur  plus  d'un  mille,  en  inondant  une  grande  quantité  de  terres.  On  a  essayé 
sans  succès  de  déboucher  le  tuyau,  et  ensuite  on  fit  un  arrangement  avec  la  Compagnie 
Donnelly,  de  Kingston,  pour  pomper  la  grande  masse  d'eau  qui  s'était  accumulée  et  qui 
s'était  encore  augmentée  par  les  pluies  du  printemps.  Les  pompes  fournies  n'ont  nulle- 
ment fait  le  service  qu'on  avait  garanti,  mais  éventuellement  l'eau  fut  épuisée  jusqu'à 
environ  10  pieds  du  dessus  du  tuyau,  et  alors  une  boîte  en  bois  fut  construite  et  assujétie, 
et  on  employa  un  plongeur  pour  enlever  la  vase  et  nettoyer  le  tuyau,  ce  qui  fut  fait. 
L'eau  s'écoula  ensuite  et  les  choses  reprirent  leur  état  normal.  Les  comptes  se  ratta- 
chant à  ces  travaux  et  à  ces  dommages  n'ont  pas  encore  été  payés. 

Sur  le  côté  nord  du  canal,  entre  les  écluses  3  et  4,  on  s'est  servi  du  chemin  macada- 
misé construit  par  les  entrepreneurs  de  la  section  n°  3  comme  de  chaussée  pour  un 
chemin  à  rails  posés  pour  transporter  la  pierre  jusqu'aux  ouvrages  des  sections  1  et  2 
dans  l'hiver  de  1897-98.  Cela  eût  l'effet  de  hacher  considérablement  le  chemin,  et  la 
levée  a  été  profondément  coupée  par  les  lourds  camions  qui  y  ont  passé.  On  est  à 
réparer  ces  dommages  dans  le  moment  par  ouvrage  à  la  journée  et  l'on  est  bien  avancé. 

Ecluses  et  biefs  1,  2,  3,  et  réservoirs. — La  descente  depuis  l'extrémité  est  du  bief  de 
2J-  milles  jusqu'à  la  rivière  Ottawa  se  fait  par  trois  écluses  d'environ  23J  pieds  de  diffé- 
rence de  niveau.  Au  n°  3,  il  y  a  un  pont  sur  les  ailes  d'amont  pour  le  chemin  de 
Vaudreuil,  précisément  semblable  à  celui  de  l'écluse  de  prise  d'eau  à  Coteau -Landing. 

La  maçonnerie  de  ces  écluses  est  terminée  depuis  quelque  temps,  mais  il  reste  encore 
à  faire  du  revêtement,  du  gazonnage,  etc.,  tant  sur  le  canal  que  sur  les  réservoirs 
latéraux,  afin  que  les  travaux  soient  complètement  terminés.  On  devrait  s'y  appliquer 
maintenant.  Le  remplage  et  la  maçonnerie  aux  jetées  d'entrée  ne  sont  pas  encore  tout 
à  fait  terminés  à  cette  date,  mais  ils  le  seront  bientôt.  L'hiver  dernier  la  jetée  sud 
d'entrée  a  subi  quelques  dommages  à  son  extrémité  extérieure  par  suite  d'un  amoncelle- 
ment et  une  poussée  de  la  glace  qui  a  eu  lieu  en  mars.  C'était,  je  crois,  tout  à  fait  sans 
précédent,  et  était  peut-être  en  grande  partie  dû  à  la  position  de  la  jetée  elle-même. 
Quoi  qu'il  en  soit,  toute  l'étendue  du  Saint-Laurent  et  de  l'Ottawa,  à  leur  confluent,  était 
remplie  de  glace  de  fond  qui,  atteignant  le  lit  de  la  rivière  là  où  il  y  a  plus  de  50  pieds 
d'eau,  a  fait  refouler  celle-ci  de  manière  à  oblitérer  les  "faucilles"  et  la  partie  basse  des 
rapides  des  Cascades.  La  surface  s'est  élevée  au  niveau  84  (ou  environ  30  pieds  sur  le 
seuil  d'aval  de  l'écluse),  et  le  courant  de  la  rivière  Ottawa  fut  détourné  et  coula  sur  une 
profondeur  d'environ  2J  pieds  sur  le  dessus  de  la  jetée  inachevée  qui  formait  aussi  un 
barrage.  Alors  que  les  choses  étaient  dans  cet  état  une  forte  poussée  eut  lieu  en  travers 
de  l'entrée,  emportant  sur  son  passage  des  masses  de  glace  de  7  à  10  pieds  d'épaisseur, 
démolissant  la  voie  temporaire  posée  là  par  l'entrepreneur  pour  transporter  la  pierre  et 
autres  matériaux.  Un  affouillement  considérable  se  produisit  aussi  à  l'extrémité 
extérieure  de  cette  jetée  et  au  pied  de  la  levée  en  pierre  en  arrière,  enlevant  l'argile  des 


i  CANAL  DE  SOULANGES.  181 

DOC.  DE  LA  SESSION   No  20 

cailloux  au-dessous  du  coffrage  de  tête,  qui  pour  cela  s'affaissa  considérablement  ainsi  que 
la  maçonnerie  circulaire  qui  était  partiellement  en  place.  Ces  dommages  ont  été  réparés, 
et  pour  en  prévenir  le  retour  de  gros  blocs  de  pierre  ont  été  déposés  par  un  plongeur  en 
forme  de  talus  pour  protéger  le  fond.  La  levée,  occupant  une  position  très  exposée,  a  été 
doublée  en  largeur,  et  les  poteaux  de  la  lumière  électrique  devront  tous  être  enlevés 
durant  l'hiver,  et  sont  en  conséquence  placés  dans  des  douilles  noyées  dans  des  massifs 
de  béton  préparés  pour  les  recevoir,  et  pour  permettre  de  les  enlever  ainsi. 

Cette  poussée  nous  a  donné  une  utile  leçon.  Les  dix  paires  de  portes  de  rechange 
pour  le  canal  étaient  amarrées  dans  l'espace  angulaire  dans  la  baie  au  pied  de 
l'écluse  n°  1,  côté  sud,  et  ont  failli  être  endommagées.  Au  lieu  donc  de  les  placer 
sur  ce  côté-là  comme  on  en  avait  originairement  l'inteation,  ainsi  que  les 
ateliers  de  réparations,  magasins,  etc.,  tout  sera  placé  sur  le  cô  é  nord  à 
l'entrée  d'aval  près  du  quai  des  Cascades,  où  l'endr  it  est  beaucoup  mieux  abrité, 
et  l'on  peut  facilement  communiquer  entre  les  ateliers  et  l'eau  profonde  à  l'extré- 
mité extérieure  de  la  jetée  nord.  On  est  actuellement  à  faire  le  remplage  de  cette  jetée  et 
on  la  termine  pour  rec  voir  un  petit  phare  en  acier  sembl  ible  à  celui  qui  est  installé  à  la 
tête  du  canal.  Le  feu  intérieur  sera  placé  à  environ  1,500  p'eds  dans  les  terres.  Les 
bali-es  provisoir  s  qui  ont  jusqu'à  présent  ind  que  le  chenal  depuis  le  pied  du  canal 
jusqu'à  li  jonction  du  lac  S  àat-Loui  ,  une  distance  d'environ  trois  mi  1  s,  seront  bientôt 
enlevées  et  on  y  installer  i  trois  bouées  à  gaz  po  îr  le  même  objet.  Jusqu'à  présent  on 
n'a  eu  aucune  difficulté  à  naviguer  sur  ce  chenal.  .11  y  a  une  bonne  et  large  voie  d'eau 
pour  l°s  navires  tirant  14  p  eds  d'eau  et  il  y  a  une  profondeur  de  30*40  et  même  60 
pieds  sur  toute  la  ligne.  La  baie  des  Cascades  est  b'en  abritée  contre  les  vents  d'ouest, 
qui  soufflent  le  plus  souvent  et  avec  le  plus  de  violence  durant  la  saison  d'été.  Je  dois 
dire  ici  que  le  19  septembre,  l'an  dernier,  alors  qu'on  laissait  entrer  l'eau  dans  le  canal 
afin  de  procéder  à  j 'installation  des  nouvelles  portes  d'écluse,  pour  hâter  l'ouverture  de 
la  navigation,  par  suite  de  quelques  ai  rangements  défectueux  à  la  pointe  des  Cascades, 
on  laissa  s'élever  le  niveau  entre  les  écluses  nos  1  et  2  à  une  tel  e  hauteur  que  l'eau 
déborda  par-dessus  la  levée  nord  immédiatement  à  l'ouest  de  la  tête  de  l'écluse  n°  1,  où 
une  forte  brèche  s'est  produite,  emportant  environ  3,500  verges  cubes  de  terre  dans  la 
rivière  Ottawa.  Les  réparations  consistèrent  simplement  à  leplacer  la  terre  emportée 
par  l'eau.  L'aide-ingénieur  dit  que  cet  ouvrage  coûtera  $1,472.68.  Aucun  dommage 
n'a  été  fait  à  aucun  des  ouvrages  du  canal,  mais  cet  accident  retarda  l'ouverture  de  la 
navigation  d'une  quinzaine  de  jours  environ.  Cet  ouverture  eut  lieu,  cependant,  le  9 
octobre  1899. 

Pertuis  de  pierre. — Lorsqu'on  a  commencé  à  se  servir  du  canal  on  a  trouvé  que  la 
force  nécessaire  pour  les  actionner  dépassait  de  beaucoup  celle  qu'on  avait  calculée. 
Ai  rès  quelque  temps  et  après  une  expérience  prolongée  on  a  trouvé  la  cause  de  ce 
défaut,  et  on  y  a  porté  remède  en  changeant  la  forme  du  fond  des  portes.  On  a  fait  aussi 
quelques  changements  moins  importants,  avec  le  résultat  qu'on  n'a  pas  dépassé  1 1  force 
originairement  calculée.  Les  pertuis  sont  facilement  manœuvres  par  deux  hommes  sous 
25  pieds  d'eau,  et  deviennent  constamment  plus  faciles  à  manœuvrer.  L'application  de 
la  force  électrique  a  été  en  partie  retardée  en  attendant  la  solution  de  cette  difficulté, 
mais  cela  n'explique  pas  d'une  manière  satisfaisante  la  grande  perte  de  temps  qui  a  eu 
lieu  à  cause  des  retards  de  la  Compagnie  générale  électrique  du  Canada,  qui  a  entre- 
pris cet  ouvrage  en  janvier  1899.  On  espère,  cependant,  que  le  canal  sera  bientôt 
manœuvré  par  l'électricité,  comme  c'était  originairement  l'intention,  et  comme  c'est 
exigé  par  le  contrat  :  c'est-à  dire  d'un  seul  point  à  chaque  écluse  avec  un  mouvement  lent 
et  a^ec  entière  sûreté.  On  n'aurait  pu  obtenir  cela  d'après  le  plan  en  premier  lieu  soumis, 
attendu  que  la  vitesse  d'où  vertu  e  des  pertuis  et  de  la  manœuvre  des  portes  étaient  dan- 
gereusement rapides,  considérant  que  les  premirs  étaient  soumis  à  une  forte  pression 
d'eau.  De  plus,  le  mécanisme  n'était  pas  convenablement  sous  contrôle,  et  les  arrange- 
ments projetés  étaient  sous  bien  des  rapports  sujets  à  objection.  On  est,  je  crois,  à  pré- 
pirer  des  plans  conformes  aux  exigences  du  devis  attaché  au  contrat  n°  13366,  et  l'ou- 
vrage sera  bientôt  mis  en  m  irche  et  complété.  Lorsque  ce  sera  fait,  on  pourra  réduire 
(Considérablement  l'équipe  d'hommes  à  présent  employés  à  la  manœuvre.  A  ce  propos, 
jil  est  agréable  de  dire  que  l'éclairage  du  canal  a  bien  réussi.  Sur  toute  la  longueur  sur 
le  côté  nord,  des  lampes  fermées  à  arc  de  2,000  chandelles  chacune  sont  placées  à  480 
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pieds  d'intervalle  ;  tandis  qu'aux  écluses  et  aux  jetées  d'entrée  elles  sont  beaucoup  plus 
rapprochées  et  des  deux  côtés.  Il  en  résulte  que  le  canal  est  facilement  navigable  pen- 
dant la  nuit  ;  et  si  l'on  n'obtenait  pas  d'autre  avantage,  cela  justifierait  pleinement  toutes 
les  dépenses  faites  pour  la  force  électrique,  parce  qu'elle  double  virtuellement  la  capacité 
de  transport  de  cet  important  chaînon  dans  la  navigation  du  Saint-Laurent. 

C'est  d'un  avantage  spécial  à  présent  par  le  fait  qu'environ  6J  millions  de  boisseaux 
de  grain  et  de  grandes  quantités  de  marchandises  ont  déjà  passé  par  le  canal  de  Soulanges 
en  route  pour  Montréal,  et  par  rapport  au  chemin  de  fer  Canada-Atlantique  venant  de 
Parry -Sound,  où  de  grands  bateaux  arrivent  de  l'ouest  avec  des  chargements  de  grain 
pour  l'exportation.  Il  est  probable  que  si  l'on  peut  se  procurer  un  nombre  suffisant  de 
steamers  océaniques  à  Montréal  cet  automne,  une  très  grande  quantité  de  grain  passera 
par  cette  route  en  sus  du  grain  et  du  charbon  qui  descend  le  fleuve  depuis  Kingston,  ce 
qui,  cependant,  est  comparativement  peu  de  chose.  L'élévateur  au  Coteau  ne  se  trouve 
qu'à  un  mille  environ  de  la  tête  du  canal,  et  depuis  qu'on  a  approfondi  le  chenal  qui  y 
conduit  les  barges  font  le  voyage  jusqu'à  Montréal  en  beaucoup  moins  de  temps  et  à 
considérablement  meilleur  marché  que  par  le  vieux  canal  de  Beauharnois.  C'est  là  un 
autre  avantage  du  tracé  sur  la  rive  nord. 

Les  remarques  qui  précèdent  font  qu'il  est  inutile  d'en  dire  plus  long  que  d'énumérer 
es  contrats  existants,  indiquant  les  montants  constatés  par  les  estimations  de  progrès 
lusqu'au  31  août  1900,  comme  suit  : — 
j 


Numéro 

de  la 
section . 

Nom  de  l'entrepreneur. 

Date 

du 

contrat. 

Numéro 

du 
contrat. 

Numéro 

du 

progrès 

estimatif. 

Montant 

brut 

au  31  août 

1900. 

1  et  2 

(1)  Archibald  Stuart 

(2)  Ryan  et  MacDonell ... 

J.  et  M.  O'Leary 

(1)  George  Goodwin 

(2)  Andrew  Onderdonk 

24  sept.    1892... 
11  déc.     1897... 
27  mars   1893... 
9  mai     1893... 
17  avril    1897... 

29  déc.     1892... 
1er  mars  1898 . . . 

30  janv.   1893... 
24  sept.    1892 . . . 
11  mai     1892.    . 
Transféré 

8  avril    i&<à2.'.\ 

9  mai     1893... 
5  avril    1897... 

24  sept.    1892..  . 

11331 
12961 
11515 
11518 
12701 
11419 
12996 
11421 
11423 
11862 
11862 
11862 
11178 
11520 
12693 
11278 

51 
29 

46  (F) 
31  (F) 
33 
63 

15  (F) 
62 
59  (F) 

S      c. 
516,934  85 

3 

581,625  22 
199,056  44 

4,  5,  6  et  7 

326.246  75 
578,601  11 

8 

Rép.  ouvrage 

9. 

10 

Charles  H.  Raynor 

Manning  et  MacDonald 

Rogers  et  Taylor 

(1)  George  Goodwin    

(2)  Thomas  Feeny   

328,759  21 
43,916  74 

188,788  99 
297,047  26 

11 

""67" 
6  (F) 
6  (F) 

29  (F) 

75 

12 

13 

(3)    Poupore  et  Fraser 

(1)  Denis  O'Brien  et  Fils 

(2)  George  Goodwin  ........ 

(3)  M.  J.  Hogan 

Manning  et  MacDonald, 

325.639  75 

26.811  15 

11,400  37 

203,108  70 

64°.  811  81 

4,270,747  85 

Sur  les  sections  nos  l  et  2  il  ne  reste  que  très  peu  de  chose  à  faire  à  part  l'achève- 
ment de  l'extrémité  extérieure  de  la  jetée  de  l'entrée  sud  dont  il  a  déjà  été  parlé  ;  et 
aussi  un  peu  de  gazonnage  et  de  revêtement  de  protection. 

L'estimation  "finale"  de  la  section  n°  3  a  été  envoyée  et  l'on  est  à  reconstruire  à 
la  journée  le  chemin  macadamisé  sur  la  levée  nord.  L'ouvrage  des  sections  nos  4,  5,  6 
et  7  est  le  plus  arriéré,  et  il  reste  encore  à  faire  une  grande  quantité  de  revêtement  de 
protection  sur  le  bief  culminant.  Le  chemin  macadamisé  sur  ces  sections  nest  pas  encore 
commencé.  On  transporte  par  c'ialans  de  la  pierre  que  l'on  prend  sur  les  monceaux  de 
dépôts  des  sections  11  et  12  qui  disparaissent  rapidement.  Il  y  a  environ  53,000  verges 
cubes  en  place  et  environ  25,000  encore  à  placer.  Mais  tout  l'ouvrage,  gazonnaççe  com- 
pris, pourrait  être  terminé  cette  année  si  on  le  pousse  vigoureusement.  Le  canal  à  l'ouest 
de  la  section  n°  7  est  virtuellement  fini,  à  l'exception  de  quelque  ouvrage  de  dernière  main 
qui  sera  t'ait  ce  mois-ci.  Les  éboulis  sont  tous  réparés  et  pourront  rester  ainsi.  On  a 
dépensé  une  somme  considérable  à  la  tête  du  canal  pour  niveler  le  terrain,  planter  des 
arbres,  faire  des  chemins,  etc.     Ce  travail  se  continuera  le  long  du  canal.     Des  estima- 
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tions  finales  d'ouvrages  à  l'entreprise  ont  été  faites  pour  les  sections  3,  10  et  12  et  les 
coursiers  régulateurs  sur  la  section  8.  Le  reste  est  en  marche  et  devrait  être  prêt  avant 
le  printemps  prochain. 

On  constatera  par  le  tableau  suivant  que  l'excavation  totale  de  terre  (y  compris  le 
dragage)  est  de  plus  de  sept  millions  et  quait  de  verges  cubes,  comprenant  toutes  sortes 
de  matériaux,  depuis  le  sable  mouvant  jusqu'au  tuf  dur.  Le  roc,  qui  forme  environ 
350,000  verges  cubes,  est  de  la  "  formation  de  Potsdam  "  à  l'extrémité  d'aval  du  canal. 
On  trouve  la  formation  calcaire  entre  la  rivière  Delisle  et  l'entrée  du  lac  Saint-François. 
On  a  utilisé  une  grande  partie  de  ce  roc  pour  faire  le  béton  pour  le  revêtement  de  protec- 
tion du  prisme  du  canal,  et  pour  former  la  base  des  talus  là  où  des  écoulements  se  sont 
produits  dans  les  chemins  macadamisés,  etc.  Le  béton  était  fait  avec  du  sable,  du  ciment 
et  de  la  pierre  cassée,  dans  les  proportions  qui  conviennent  aux  différentes  positions  qu'il 
occupait  dans  les  ouvrages.  On  a  acheté  et  utilisé  dans  les  ouvrages  plus  de  20,000 
barils  d'excellent  ciment  de  Portland  après  lui  avoir  fait  subir  des  épreuves  convenables 
quant  à  sa  qualité.  Ce  ciment  a  coûté  environ  $525,000.  On  n'a  employé  aucun  gravois, 
tel  que  spécifié. 

Il  y  a  environ  250,000  verges  cubes  de  maçonnerie  et  de  béton.  On  a  presque  entiè- 
rement discontinué  l'emploi  de  pièces  de  bois  dans  les  constructions  (excepté  dans  les 
caissons  sous  l'eau).  On  a  gazonné  les  talus  partout  où  c'était  faisable,  parce  que  cela 
compense  bientôt  les  déboursés  en  économisant  les  frais  d'entretien  et  de  réparations. 

Le  canal  possède  une  ample  marge  de  terrain  au  delà  de  l'espace  occupé  par  les 
ouvrages.  Le  coût  de  ce  terrain  ainsi  que  les  dépenses  des  estimateurs,  avocats,  etc.,  se 
sont  élevés  à  trois  fois  la  somme  prévue  pour  cet  item  par  moi  en  1890.  En  général  le 
sol  traversé  par  le  canal  est  pauvre,  mais  le  montant  payé  était  de  plus  de  $350  par  acre, 
y  compris  les  dommages. 
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FONCTIONNEMENT. 

Le  canal  a  été  livré  à  la  navigation  le  1er  mai,  et  elle  a  été  maintenue  presque  sans 
interruption  jusqu'à  présent,  excepté  les  26  et  28  mai,  lorsque  quelques  changements  ont 
été  faits  dans  les  pertuis  à  l'écluse  n°  1.  Jusqu'à  présent,  aucun  navire  tirant  14  pieds 
d'eau  n'a  passé  par  le  canal,  rien  de  plus  que  13J  pieds  de  tirant.  Un  seul  bateau  à 
vapeur  de  pleine  dimension  de  canal,  savoir,  le  Strathcona,  construit  expressément  pour 
cette  route,  est  remonté  jusqu'au  lac  Ontario  avec  un  demi-chargement  en  venant 
d'Ecosse.  Il  est  probable  cependant  que  cet  état  de  chose  subira  un  changement  l'année 
prochaine,  surtout  si  un  grand  commerce  d'exportation  en  fer  et  en  acier  se  faisait  à 
travers  l'Atlantique  depuis  les  ports  du  lac  Erié,  en  sus  du  grain  qui  sera  transporté  par 
cette  route  lorsqu'on  aura  construit  des  navires  convenables  pour  ce  transport,  et  qu'on 
aura  fourni  à  Montréal  les  moyens  convenables  de  manutention.  Les  opérations  du  canal 
cette  année  seront  pour  plusieurs  raisons  faibles,  mais  c'est  seulement  une  période  de 
transition  avant  le  commencement  d'une  nouvelle  ère,  parce  que  la  route  du  Saint- 
Laurent  devra  éventuellement  réussir. 

Pour  les  raisons  déjà  données  on  n'a  pas  encore  réalisé  les  avantages  qu'on  retirera 
de  la  manœuvre  des  différents  ouvrages  par  l'électricité.  Jusqu'à  présent  le  canal  a  été 
entièrement  manœuvré  à  bras.  Cela  cessera  cependant  bientôt,  mais  la  présente  organi- 
sation ne  pourra  se  continuer  lorsqu'on  emploiera  les  machines.  Le  nombre  d'hommes 
(75)  sera  grandement  réduit,  et,  à  mon  avis,  il  sera  impossible  de  confier  aucune  machine 
électrique,  quelque  simple  qu'elle  soit,  aux  personnes  qui  sont  maintenant  employées  aux 
écluses  et  aux  ponts.  Quelques  connaissances  en  mécanique  et  un  bon  jugement  sont 
absolument  nécessaires,  ou  bien  il  se  produira  des  accidents  qui  pourraient  suspendre  les 
opérations  sur  le  canal  pendant  une  grande  partie  de  la  saison  de  navigation.  Il  est 
évident  qu'avant  de  confier  la  manœuvre  des  écluses  ou  des  ponts  à  n'importe  quel  homme, 
il  devrait  subir  un  examen  et  être  déclaré  compétent  par  un  électricien  expérimenté  et 
impartial. 

Comme  il  a  déjà  été  dit,  le  mécanisme  des  portes  et  des  pertuis  fonctionne  maintenant 
avec  facilité.  Les  pertuis  (6  pieds  x  6  pieds)  sous  25  pieds  d'eau  peuvent  être  facilement 
levés  par  deux  hommes,  bien  que  la  pression  sur  l'un  d'eux  soit  alors  d'environ  30  tonnes. 
En  utilisant  le  canal  on  trouve,  comme  on  le  prévoyait,  que  le  remplissage  et  le 
vidage  des  écluses  cause  très  peu  de  mouven  ent  dans  le  sas,  le  gonflement  qu'on  sentait 
dans  le  vieux  système  étant  presque  complètement  éliminé  Le  parois  des  murs  étant 
soit  en  béton  soit  en  pierre  taillée  d'une  manière  très  lisse,  les  défenses  des  navires  durent 
beaucoup  plus  longtemps  que  si  les  murs  étaient  simplement  taillés  au  marteau.  Il  y  a 
un  nombre  suffisant  de  poteaux  d'amarrage,  tant  aux  écluses  que  jusqu'à  une  certaine 
distance  en  aval  et  en  amont,  où  les  barges  ou  navires  qui  attendent  peuvent  s'amarrer. 
Les  poteaux  étant  en  fonte,  solidement  fixés  dans  des  cubes  de  béton,  ont  une  grande 
force  et  sont  permanents. 

La  grandeur  et  le  genre  des  remorqueurs,  barges,  etc.,  maintenant  en  usage,  sont 
tout  à  fait  inconvenables  pour  la  navigation  agrandie,  dont  on  ne  recueillera  évidemment 
les  avantages  que  lorsqu'on  aura  construit  de  plus  grands  navires  pour  cette  route.  Il 
est  agréable  cependant  de  savoir  que  déjà  environ  vingt  propulseurs  du  type  "  canaux  du 
j  Canada"  sont  à  l'état  de  projet  ou  en  construction  dans  les  chantiers  américains  ou  cana- 
diens, et  que  quelques  uns  de  ces  navires  seront  lancés  cette  automne. 

On  est  à  préparer  les  plans  des  ateliers  de  réparations  et  du  magasin  à  la  Pointe  des 
!  Cascades,  ainsi  que  ceux  des  jetées  en  caissons  au  quai  de  cet  endroit,  qu'il  faut  pour 
!  former  des  mouillages  abrités  pour  les  dix  paires  de  portes  de  rechange,  et  aussi  pour  le 
lève  porte.  La  position  choisie  maintenant  est  convenable  et  d'accès  facile  en  cas  d'acci- 
jdent  sur  le  canal.  Les  ateliers  seront  reliés  avec  l'extrémité  extérieure  de  la  jetée  d'entrée  . 
mord  par  un  chemin  formé  en  arrière  de  la  levée  entre  les  écluses  nos  1  et  2. 

Généralement  parlant  le  canal  est  facilement  et  sûrement  navigable  par  des  navires 
tirant  14  pieds,  de  nuit  aussi  bien  que  de  jour,  même  durant  le  plus  bas  étiage  du  fleuve 
Saint-Laurent,  et  les  travaux  se  font  d'une  manière  si  permanente  que  l'on  croit  devoir 
assurer  un  minimum  de  dépenses  futures  en  fonctionnement  et  réparations. 
J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 
I  THOMAS  MONRO,  I.C.  de  Tint,  des  M., 

M.  Collingwood  Schreiber,  CM. G.,  Ingénieur-dirigeant. 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef,  Chemins  de  fer  et  Canaux,  Ottawa,  Ont. 
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CANAUX  DE  LA  PROVINCE  DE  QUÉBEC. 

Bureau  de  l'ingénieur  surintendant, 

Montréal,  29  septembre  1900. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  adresser  mon  rapport  annuel  sur  les  travaux 
dont  j'ai  la  charge  pour  l'exercice  expiré  au  30  juin  1900. 

Les  canaux  de  la  division  sont  ceux  de  Lachine  et  de  Beauharnois  sur  le  Saint- 
Laurent  ;  de  Sainte- Anne,  de  Carillon  et  de  Gren ville  sur  l'Ottawa  ;  de  Saint-Ours  et 
Chambly  sur  le  Richelieu. 

Le  plus  important  de  tous  est  le  canal  Lachine,  qui  ce  trouve  intimement  lié  au 
port  de  Montréal,  centre  du  commerce  d'exportation  du  Dominion.  La  circulation  dans 
ce  canal  s'est  accrue  très  rapidement  dans  ces  dernières  années,  grâce  au  développement 
qu'ont  pris  l'industrie  et  l'agriculture  dans  l'Ouest  et  le  Nord-Ouest  du  Canada.  Ce  mou- 
vement s'accentuera  encore  quand  l'approfondissement  des  canaux  du  Saint-Laurent 
sera  terminé  et  que  les  têtes  de  lignes  seront  munies  d'appareils  de  manutention  conve- 
nables pour  les  grains  et  autres  marchandises. 

Les  canaux  de  l'Ottawa  constitueront  une  route  très  avantageuse  pour  le  transport 
des  produits  des  forêts  de  la  vallée  de  l'Ottawa.  Une  grande  partie  de  ces  bois  sont 
exportés  aux  Etats-Unis  par  les  canaux  du  Richelieu. 

CANAL   CACHINE. 

Longueur,  8J  milles  ;  5  écluses  de  270  x  45  pieds  ;  mouillage,  14  pieds  ;  chute  totale 
rachetée  45  pieds. 

Anciennes  écluses,  200  x  45  pieds  ;  mouillage,  9  pieds. 

Il  n'y  a  eu  aucune  interruption  de  la  navigation  sur  ce  canal  durant  l'année. 

Le  surveillant,  M.  John  Conway,  étant  mort  subitement  le  2  mai  1900,  le  capitaine 
George  Yale,  surintendant  de  la  flotte  de  dragage  du  canal,  l'a  remplacé,  et  était  encore 
surveillant  à  la  fin  de  l'exercice  financier. 

RÉPARATIONS    ET    RENOUVELLEMENTS. 

Dans  le  cours  de  l'année  on  a  fait  les  réparations  suivantes  : — Le  macadamisage  du 
ciiemin  des  cultivateurs  sur  le  côté  sud  du  canal  en  amont  du  pont  de  la  côte  Saint-Paul 
a  été  continué,  une  longueur  additionnelle  de  2,150  pieds  ayant  été  faite.  Les  cultiva- 
teurs intéressés  ont  apporté  sur  le  terrain  une  partie  de  la  pierre  et  du  sable  pour  ces 
ouvrage.  Le  montant  voté  l'an  dernier  pour  cette  fin  a  été  épuisé  le  30  juin  dernier, 
alors  que  l'ouvrage  n'était  qu'à  moitié  fait. 

Le  remplacement  de  la  plate-forme  en  bois  autour  du  bassin  Wellington  par  des 
scories  de  forge  a  été  terminé  l'automne  dernier,  et  un  changement  semblable  a  été  fait 
sur  le  côté  sud  du  nouveau  bassin  n°   L 

Deux  petits  chalans  ont  été  construits  durant  l'année  pour  le  service  sur  le  canal. 

Trois  paires  de  portes  pour  les  nouvelles  écluses  ont  été  démolies  et  reconstruites,  et 
des  soupapes  dites  butterfly  ont  été  substituées  aux  soupapes  Townsend,  dont  le  fonc- 
tionnement était  considéré  trop  lent. 

Tandis  que  l'eau  était  retirée  du  canal  en  avril,  les  seuils  inférieurs  des  vieilles 
écluses  de  la  côte  Saint-Paul  et  de  Saint-Gabriel  ont  été  examinés  et  tous  les  radiers 
d'écluses  ont  été  examinés  et  réparés  où  c'était  nécessaire. 

Les  bâtiments,  ponts,  clôtures,  fossés,  etc.,  sur  toute  la  ligne  ont  été  examinés 
durant  l'année  et  tenus  en  bon  état. 

Le  service  d'éclairage  électrique  a  été  satisfaisant  pendant  toute  la  saison. 

DÉVERSOIR  RÉGULATEUR  À  LACHINE. 

Le  bu*t  de  ce  déversoir  est  de  laisser  une  grande  quantité  d'eau  passer  dans  le 
canal. 
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Un  certain  nombre  de  moulins  situés  entre  la  côte  Saint-Paul  et  Montréal  se 
servent  du  canal  comme  de  force  motrice,  et  en  conséquence  on  a  trouvé  impossible 
durant  les  périodes  de  l'eau  basse  dans  le  Saint-Laurent  de  maintenir  les  biefs  supérieurs 
au  niveau  convenable.  Cet  état  de  chose  n'avait  aucune  importance  grave  jusqu'à 
cette  année,  lorsqu'on  a  terminé  les  canaux  du  Saint-Laurent  jusqu'à  14  pieds. 

Les  navires  de  12  à  14  pieds  de  tirant  se  servent  maintenant  du  canal,  et  il  a  fallu 
prendre  des  mesures  pour  maintenir  en  tous  temps  une  profondeur  d'eau  convenable  sur 
les  seuils. 

Le  nouveau  coursier  aura  une  superficie  d'eau  du  double  de  celle  du  vieux  coursier. 
Il  sera  construit  en  grosse  maçonnerie  de  pierre  de  taille,  avec  murs  latéraux  en  maçon- 
nerie de  pierre  bouchardée  sur  les  deux  côtés  d'amont  et  d'aval  du  coursier. 

L'ouvrage  se  fait  à  l'entreprise  par  M.  M.  J.  Hogan.  Les  travaux  ont  commencé 
le  18  avril  dernier,  et  à  la  fin  de  l'exercice  les  ouvrages  suivants  avaient  été  faits  : — 
— excavation  de  terre,  718  verges  cubes  ;  excavation  de  roc,  4,500  verges  cubes  ;  maçon- 
nerie, 440  verges  cubes. 

RÉPARATIONS    DE    LA    FLOTTE    DE    DRAGAGE. 

La  flotte  de  dragage  exécute  tous  les  travaux  de  dragage  de  la  division,  mais  depuis 
quelques  années  elle  n'a  guère  travaillé  qu'au  canal  Lachine  et  au  lac  Saint- Louis.  Elle 
se  compose  de  la  drague  n°  1,  prêtée  il  y  a  trois  ans  au  département  des  Travaux 
publics  et  qui  n'est  pas  encore  revenue  ;  de  la  drague  n°  2,  d'une  grue  flottante  à  vapeur, 
du  remorqueur  La  Joséphine,  d'une  habitation  flottante  pour  le  personnel  des  travaux  du 
lac  Saint- Louis,  et  de  onze  chalans. 

Outre  les  réparations  ordinaires  aux  différents  navires  de  la  flotte,  la  chèvre  en  bois 
de  la  drague  n°  2  a  été  remplacée  par  une  autre  en  acier.  L'ouvrage  a  été  fait  d'une 
manière  très  satisfaisante  par  la  Phœnix  Iron  Works,  de  Montréal,  au  prix  de  six  cents 
dollars. 

On  a  aussi  construit  durant  l'année  un  nouveau  chalan  plat. 

creusage  pour  mouillage  de  14  pieds  entre   l'écluse  saint-gabriel 
et  l'écluse  de  lachine. 

Le  contrat  de  ces  travaux  a  été  adjugé  en  septembre  1894  à  MM.  McNamee  et 
Mann,  qui  se  sont  mis  à  l'œuvre  au  mois  de  mai  de  l'année  suivante.  Le  creusage  à 
faire  couvrait  une  distance  de  6±-  milles,  de  l'écluse  n°  3,  à  Saint-Gabriel,  à  l'écluse  n°  5,  à 
Lachine.  Il  s'agissait  d'approfondir  la  cuvette  de  deux  pieds  environ  pour  donner  15 
pieds  d'eau  entre  les  endroits  ci-dessus  nommés. 

Les  entrepreneurs  ont  travaillé  nuit  et  jour  pendant  la  saison  de  navigation,  et 
l'ouvrage  s'est  trouvé  terminé  à  la  fin  d'avril  1899. 

La  quantité  de  matériaux  enlevés  pour  atteindre  la  ligne  voulue,  selon  l'estimation 
qui  vous  a  été  transmise  en  juillet  dernier  était:  terre,  199,102  verges  cubes;  roc, 
194,505  verges  cubes. 

CREUSAGE    DE    LA    RIVIÈRE     SAINT-PIERRE. 

Ce  travail  complétera  ce  qu'on  appelle  le  système  de  drainage  du  canal  Lachine, 
entrepris  il  y  a  quelques  années  dans  le  but  de  réunir  et  de  conduire  au  fleuve  les  eaux 
qui  filtrent  à  travers  la  levée  du  canal  ainsi  que  les  eaux  de  surface  de  la  ville  de 
Lachine  que  le  canal  empêche  de  se  déverser  directement  dans  le  Saint- Laurent. 

L'ouvrage  est  fait  à  l'entreprise  par  MM.  Brewder  et  McNaughton.  Il  s'agit 
d'approfondir  le  lit  de  la  rivière  de  2h  pieds  et  de  lui  donner  une  largeur  de  20  pieds  au 
fond,  sur  une  distance  de  5,700  pieds  à  l'oust  de  l'aqueduc  par  lequel  elle  passe  sous  le 
canal,  et  de  4,100  en  aval  de  ce  même  aqueduc. 

Les  entrepreneurs  ont  fait  peu  d'ouvrage  dans  l'été  de  1899.  En  novembre  de 
cette  année-là  on  a  fait  un  battage  de  pieux  sur  une  certaine  distance  des  deux  côtés  de 
la  rivière  où  elle  traverse  la  propriété  de  MM.  Malette,  Frères.  Ces  pieux  serviront  de 
mur  de  soutènement  et  de  fondation  pour  certains  bâtiments  qu'il  a  fallu  déplacer  pour 
faire  le  creusage.     Les  bâtiments  ont  été  reconstruits  plus  tard. 
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En  avril  dernier,  on  a  permis  aux  entrepreneurs  de  détourner  la  rivière  dans  le 
canal  en  coupant  la  levée  nord  à  76  pieds  en  amont  de  l'aqueduc  en  siphon.  Ils  purent 
ainsi  épuiser  le  siphon,  nettoyer  les  murs  et  les  tunnels,  et  abaisser  l'épaulement  à  l'entrée 
et  le  mur  de  revêtement  au  débouché. 

Une  partie  considérable  de  l'excavation  entre  le  siphon  et  l'avenue  Atwater  a  été 
faite  en  même  temps,  mais  on  a  trouvé  impossible  de  la  terminer  avant  l'ouverture  de 
la  navigation,  lorsqu'il  a  fallu  reformer  la  levée  du  canal  et  rendre  la  rivière  à  son  cours 
normal. 

Entre  le  1er  mai  et  le  1er  juillet,  les  entrepreneurs  ont  réussi  à  mettre  le  cours 
d'eau  à  sec  au  moyen  d'un  barrage  et  d'une  pompe  et  ont  continué  les  travaux.  Cepen- 
dant, il  restait  encore  environ  3,000  verges  cubes  à  excaver  à  la  fin  de  l'exercice  financier. 

TALUS    EN    AMONT    DE    LA    CÔTE    SAINT-PAUL. 

Sur  un  parcours  de  3J  milles  en  amont  de  l'écluse  de  la  Côte  Saint-Paul,  les  talus 
du  canal  Lachine  sont  protégés  par  un  revêtement  en  petites  pierres  perdues  qu'il 
faudra  presque  entièrement  refaire,  ainsi  que  je  le  mentionnais  dans  mon  rapport  de 
l'an  dernier,  car  le  travail  d'approfondissement  du  canal  a  tout  dérangé. 

M.  J.  B.  De  Lorimier  a  obtenu  le  11  octobre  1898  l'entreprise  de  fournir  6,000 
verges  cubes  de  pierre  pour  cette  construction. 

Le  travail  de  réfection  a  commencé  dans  le  printemps  de  1899,  et  du  12  au  30 
avril  1,800  verges  cubes  de  mur  ont  été  construites  à  différents  endroits,  à  la  journée. 

Le  18  octobre  1899,  M.  J.  de  Lorimier  signa  un  contrat  pour  la  reconstruction  de 
certaines  parties  de  ces  murs,  et  l'entrepreneur  se  mit  à  l'ouvrage  en  novembre  suivant, 
reconstruisant  les  parties  endommagées  depuis  le  sommet  jusqu'à  environ  deux  pieds 
au-dessous  du  niveau  de  l'eau. 

Pendant  que  le  canal  était  à  sec  en  avril  dernier,  environ  1,600  verges  cubes  de 
maçonnerie  ont  été  posées  en  vertu  de  ce  contrat,  et  l'ouvrage  au-dessus  de  l'eau  s'est 
continué  en  mai  et  juin. 

Là  où  ils  sont  reconstruits  depuis  le  pied  ces  murs  ont  3  pieds  9  pouces  de  large  à 
la  ligne  du  niveau  et  de  1  à  10  pouces  au  sommet,  leur  hauteur  étant  de  17  pieds.  Ils 
sont  finis  avec  une  assise  de  boutisses  de  12  à  15  pouces  d'épaisseur  et  2  pieds  6  pouces 
de  profondeur  de  lit,  enfoncées  dans  le  terrain,  et  leur  arête  supérieure  est  maintenue  à 
une  hauteur  uniforme  de  2  pieds  au-dessus  du  niveau  normal  de  l'eau. 

Au-dessus  de  ce  mur  on  a  posé  un  revêtement  de  pierre  cassée  d'une  inclinaison  de 
2  horizontal  à  1  vertical  et  surmonté  d'un  couronnement  de  7  à  8  pouces  d'épaisseur  et  de 
20  pouces  de  profondeur  de  lit,  également  enfoncé  dans  la  levée  et  porté  à  une  hauteur 
uniforme  de  4  pieds  au-dessus  du  niveau  normal  de  l'eau. 

RECONSTRUCTION    DE    MUR    À    L'AVENUE    ATWATER. 

Dans  le  cours  du  printemps  de  1898  on  a  remarqué  qu'une  partie  du  mur  de  revête- 
ment en  talus  sur  la  levée  sud  du  canal  à  une  faible  distance  en  amont  de  l'avenue 
Atwater,  projetait  en  dehors  de  la  ligne  et  s'affaissait  aussi,  tandis  que  le  terrain  du 
fond  en  avant  du  mur  se  soulevait  de  2  ou  3  pieds. 

Pour  empêcher  une  nouvelle  détérioration  on  a  déposé  une  grande  quantité  de 
grosses  pierres  avec  des  grues  sur  le  fond  du  canal  en  avant  du  mur  endommagé.  On  a 
ainsi  retardé  l'éboulement  de  la  maçonnerie  et  de  la  levée,  mais  quand  on  a  fait  l'examen 
lorsque  le  canal  a  été  mis  à  sec  en  avril  1899,  on  a  trouvé  que  le  mur  projetait  d'au 
moins  1 1  pieds  en  dehors  de  la  ligne  et  s'ét-iit  enfoncé  dans  un  lit  de  marne  molle  de  8 
à  10  pieds  de  profondeur.  Originairement  cette  marne  était  couverte  d'une  couche  de 
tourbe  remplie  de  racines  et  d'arbres  tombés  qui  l'avaient  rendue  assez  dure  pour  résister 
à  la  pression  extérieure  au  pied  du  mur.  Cependant,  le  récent  approfondissement  du 
canal  ayant  détruit  cette  croûte,  il  en  est  résulté  ce  qu'on  a  dit  ci-dessus. 

La  reconstruction  a  été  exécutée  comme  suit  :  — 

Dans  l'été  de  1899,  une  rangée  de  pilotis  a  été  enfoncée  à  travers  la  levée  à  environ 
10  pieds  du  couronnement  du  mur  jusqu'au  terrain  dur,  et  elle  est  reliée  par  des  entraits 
à  une  seconde  rangée  de  pilotis  plus  courts  placée  à  25  pieds  plus  loin.  En  novembre 
de  cette  même  année  le  mur  tombé  a  été  dragué  et  la  pierre  a  été  déposée  sur  la  levée 
pour  usage  ultérieur. 
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En  février  1900  des  pilotis  furent  enfoncés  de  la  surface  de  la  glace  en  quatre 
rangées  parallèles  pour  former  une  fondation  pour  le  nouveau  mur,  et  dans  le  mois  d'avril 
ces  pilotis  ont  été  sciés  à  une  profondeur  uniforme  de  18  pouces  au-dessous  de  la  ligne 
de  niveau  du  canal,  bien  assemblés  avec  des  pièces  longitudinales  et  transversales,  et  le 
mur  a  été  bâti  sur  la  plate-forme  ainsi  faite. 

La  longueur  de  ce  nouveau  mur  est  de  120  pieds  à  la  base  et  170  pieds  au  sommet  ; 
le  remplage  se  compose  d'argile  mêlée  à  des  cendres. 

RECONSTRUCTION    DU    MUR    AU    BASSIN    N°    2. 

La  reconstruction  du  mur  ci-dessus  mentionné  a  été  commencée  le  printemps 
dernier,  mais  à  cause  de  la  période  extraordinairement  longue  d'eau  haute  dans  la  rivière, 
les  opérations  ne  purent  commencer  que  le  20  avril.  D'un  autre  côté  les  journaliers 
étaient  très  rares  dans  le  temps,  et  en  conséquence  on  n'a  pu  faire  que  peu  d'ouvrage. 

Le  nouveau  mur  sera  en  béton  construit  sous  la  fondation  du  présent  mur  et  amené 
jusqu'au  niveau  de  l'eau,  au-dessous  de  laquelle  on  se  servira  de  pierre  de  taille  comme 
de  parement.  Ceci  permettra  de  draguer  le  canal  le  long  du  mur  neuf  jusqu'à  la  pleine 
profondeur  de  20  pieds. 

APPROFONDISSEMENT    ENTRE    L'ÉCLUSE    N°    2    ET    L'ÉCLUSE    N°    3. 

L'approfondissement  de  cette  section  s'est  continué  dans  le  cours  du  dernier  exercice 
financier. 

A  l'exception  des  bassins  Saint-Gabriel  et  des  Moulins  à  Farine,  et  d'une  lisière 
d'environ  50  pieds  de  largeur  le  long  du  mur  sud  du  bassin  n°  2,  toute  la  distance  entre 
les  deux  écluses  mentionnées  est  maintenant  approfondie  à  la  pleine  profondeur  voulue 
pour  les  navires  de  14  pieds  de  tirant  d'eau.  A  part  cela,  un  chenal  de  20  pieds  a  été 
creusé  entre  l'écluse  n°  2  et  le  bassin  Wellington,  qui  a  aussi  20  pieds  de  profondeur. 

La  flotte  de  dragueurs  du  canal  fait  ce  travail. 

CHENAL    DU    LAC    SAINT-LOUIS. 

Cet  ouvrage,  qui  a  été  fait  à  l'entreprise  par  la  Compagnie  de  dragage  Weddell,  a 
été  terminé  dans  le  mois  de  juin  dernier. 

Le  nettoyage  du  chenal,  après  que  le  gros  de  l'excavation  a  été  fait,  était  un 
ouvrage  très  ennuyeux,  les  deux  dragueurs  des  entrepreneurs  y  ayant  été  occupés  pendant 
huit  mois. 

L'épreuve  du  nouveau  chenal  quant  à  la  profondeur  a  été  faite  avec  le  chalan-drague 
appartenant  aux  commissaires  du  havre  de  Montréal. 

En  rapport  avec  cet  ouvrage  la  Compagnie  de  dragage  Weddell  a  enlevé  un  ou 
deux  hauts-fonds  situés  en  dehors  des  limites  de  son  contrat,  près  du  phare  flottant  n°  2. 
Cet  enlèvement  s'est  fait  aux  prix  du  contrat. 

La  quantité  de  matériaux  dragués  dans  les  cinq  années  de  la  durée  du  contrat  s'est 
chiffrée  par  247,931  verges  cubes. 

Phares. — Le  centre  du  nouveau  chenal  est  indiqué  par  deux  phares  érigés  de  bonne 
heure  en  1900.  L'un  d'eux  repose  sur  l'extrémité  ouest  du  quai  de  Lachine  et  l'autre  se 
trouve  à  environ  900  pieds  en  arrière  vers  l'est.  Ils  se  composent  de  tours  d'acier  repo- 
sant sur  des  fondations  en  caisson.  Le  feu  du  phare  de  devant  se  trouve  à  31  pieds  et 
celui  de  derrière  à  45  pieds  au-dessus  du  niveau  ordinaire  du  lac. 

Les  lampes  actuellement  employées  sont  des  lampes  ordinaire  de  têtes  de  locomo- 
tives, mais  des  réservoirs  à  gaz  ont  été  commandés  à  la  Pintsch's  Patent  Lighting  Co., 
(à  resp.  lim.),  et  seront  installés  dans  les  tours  dans  le  cours  du  présent  été.  Les  lan- 
ternes sont  munies  d'appareils  à  éclats,  ce  qui  fera  que  l'on  pourra  facilement  distinguer 
es  feux  d'alignement  des  nombreuses  lampes  à  arc  du  voisinage. 

Les  tours  d'acier  ont  été  construites  et  érigées  à  l'entrepreprise  par  MM.  Farand  et 
Delorme,  de  Montréal. 
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CANAL    BEAUHARNOIS. 

Longueur,  11 J  milles  ;  9  écluses,  240  x  45  pieds  ;  9  pieds  d'eau  sur  les  buses  ;  gran- 
deur totale,  82 \  pieds. 

Deux  graves  interruptions  à  la  navigation  eurent  lieu  sur  ce  canal  pendant  l'année 
dernière.  La  première  eût  lieu  par  l'effondement  soudain  le  1er  août  1899,  du  déversoir 
à  l'écluse  n°  10.  Il  a  fallu  cinq  jours  pour  faire  les  réparations  nécessaires,  qui  consis- 
taient dans  la  construction  d'un  déversoir  provisoire  en  bois.  Le  vieux  déversoir  en 
pierre  n'a  pas  été  reconstruit,  et  à  cause  de  la  fermeture  permanente  probable  du  canal 
dans  un  bref  délai,  il  ne  sera  pa*  nécessaire  de  le  reconstruire,  du  moins  comme  aupara- 
vant. 

La  seconde  interruption  a  eu  lieu  à  cause  d'un  affouillement  qui  s'est  produit  sous 
l'enclave  sud  et  la  plate-forme  de  la  porte  à  l'écluse  n°  12.  Dans  cette  occasion  il  a  fallu 
de  nouveau  fermer  le  canal  à  la  navigation  du  12  au  17  octobre  1899,  ces  deux  jours 
compris.  L'ouvrage  de  réparation  a  été  fait  d'une  manière  permanente  et  cette  écluse 
est  aujourd'hui  parfaitement  sûre. 

RÉPARATIONS    ET    RÉFECTIONS. 

Les  diverses  constructions  sur  ce  canal  ainsi  que  les  bâtiments,  clôtures,  chemins, 
fossés,  etc.,  ont  été  entretenus  avec  soin  durant  l'année.  Même  après  la  fermeture  du 
canal  à  la  navigation  le  gouvernement  devra  entretenir  quelques-uns  des  ponts,  chemins 
et  digues,  et  c'est  pour  cela  qu'on  a  dépensé  une  somme  d'argent  assez  forte  pour  ces 
ouvrages. 

Les  plus  importantes  réparations  faites  durant  l'année  ont  été  les  suivantes  :  replacer 
dans  leurs  positions  convenables  les  buses  d'aval  des  écluses  nos  12  et  1 3  ;  construire  un 
déversoir  provisoire  à  l'écluse  n°  10,  comme  il  est  dit  ci-dessus;  réparer  la  plate-forme  de 
la  porte  d'écluse  et  le  buse  de  l'écluse  n°  12,  et  remplir  sous  le  mur  d'enclave  et  la  plate- 
forme, renouveler  les  longrines  du  pont  tournant  à  l'écluse  n°  9  ;  renouveler  les  ponts 
sur  les  déversoirs  de  trop  plein  aux  écluses  nos  8  et  10  ;  reconstruire  une  paire  de  portes 
pour  l'écluse  n°  7. 

Un  ouvrage  spécial  a  été  fait  ici  en  rapport  avec  le  pont  du  chemin  public  sur  le 
canal  à  Saint-Timothée.  L'ancien  pont  tournant  en  bois  a  été  remplacé  par  une  cons- 
truction en  acier,  et  on  a  construit  une  nouvelle  pile-pivot  et  des  culées  neuves.  Le 
nouveau  pont  a  4  pieds  plus  large  et  10  pieds  plus  long  que  l'ancien.  Les  quais  des 
deux  côtés  des  culées  ont  également  subi  des  réparations  considérables. 

La  superstructure  en  acier  a  été  fournie  et  montée  à  l'entreprise  par  la  Domi.nion 
Bridge  Go. 

ARPENTAGE    ET    DÉFINITION    DE    BORNES    DE    TERRAIN. 

Dans  le  cours  de  l'été  de  1899,  on  a  fait  l'arpentage  du  terrain  récemment  acheté 
de  M.  A.  Lange  vin  le  long  des  deux  côtés  du  barrage  à  Hungry-Bay.  Des  poteaux  de 
bois  avaient  été  plantés  dans  le  temps  pour  marquer  l'emplacement  des  pierres  de  bor- 
nage, qui  devaient  être  placées  le  printemps  dernier.  Cependant  à  cause  des  pluies 
continuelles  on  a  trouvé  qu'il  était  impossible  de  terminer  l'ouvrage  avant  la  fin  de 
l'exercice  financier. 

Les  bornes  nécessaires  en  pierre,  au  nombre  de  25,  ont  été  achetées  et  délivrées  sur 
le  terrain.     Elles  seront  plantées  durant  la  présente  saison. 

DIGUE    DE    PROTECTION    LE    LONG    DU    RIVAGE    SUD    DU    LAC    SAINT-FRANÇOIS,    DANS    LA 

PAROISSE    DE    SAINTE-BARBE. 

Les  travaux  ont  été  repris  ici  le  1er  août  1899,  et  se  sont  continués  pendant  quatre 
mois,  alors  qu'il  a  fallu  les  suspendre  à  cause  de  l'inondation  du  marais  à  travers  lequel 
on  est  à  construire  cette  digue. 

Vers  la  fin  de  février  1900,  il  devint  de  nouveau  possible  de  reprendre  les  travaux, 
et  l'on  a  fait  des  progrès  raisonnables  en  mars  et  dans  la  première  partie  d'avril.  Vers 
le  milieu  de  ce  mois,  le  printemps  commença,  et  il  ne  fut  plus  possible  d'y  travailler 
jusqu'à  la  fin  de  l'exercice. 

La  digue  est  complète  à  l'exceptifcm  d'environ  700  verges  linéaires. 


i  CANAUX  DE  QUÉBEC.  191 

DOC.  DE  LA  SESSION   No  20 

MURS    DE    PROTECTION    SUR    LE    RIVAGE    NORD    DU    LAC    SAINT-FRANÇOIS. 

Le  but  de  ces  travaux  est  de  prévenir  de  nouveaux  dommages  par  l'affouillement 
des  terres  faisant  face  au  lac  Saint-François  dans  la  paroisse  de  Saint-Zotique,  et  entre 
la  Pointe  de  McKee  et  le  creek  de  Wood  dans  le  comté  de  Glengary. 

Le  mur  à  Saint-Zotique,  636  verges  de  long,  a  été  construit  à  l'entreprise  par  MM. 
Quinlan,  Phippen  et  Robertson.  Il  a  trois  pieds  de  hauteur,  4  pieds  de  largeur  à  la 
base  et  2  pieds  au  sommet.  Ses  fondations  se  composent  de  fascines,  de  5  pieds  de  long 
et  9  pouces  d'épaisseur,  disposées  dans  une  tranchée  creusé»  à  cette  fin  à  la  profondeur 
requise.     L'ouvrage  a  été  complété  de  bonne  heure  le  printemps  dernier. 

Le  contrat  pour  la  construction  d'un  mur  entre  la  Pointe  de  McKee  et  le  creek  de 
Wood  a  été  accordé  à  MM.  Dusseault  et  Pageau,  le  31  octobre  1899.  Ils  n'ont  pu  ter- 
miner l'ouvrage  avant  le  présent  exercice  financier,  n'ayant  construit  qu'environ  1,600 
verges  linéaires  sur  une  longueur  totale  de  3,200  verges  entreprise  à  la  fin  de  juin  der- 
nier. On  leur  accorda  cependant  une  extension  de  temps,  et  à  l'époque  où  j'écris  ils 
poussent  leur  ouvrage  à  l'achèvement. 

Ce  mur  repose  sur  un  lit  de  fascines  de  4  pieds  de  large  et  9  pouces  d'épaisseur.  Il 
3J  pieds  de  haut,  3J  pieds  à  la  base  et  12  pouces  de  large  au  sommet,  l'arrière  de  ce 
mur  étant  construit  à  plomb.  Le  long  du  côté  de  derrière  du  mur,  des  dosses  se  recou- 
vrant l'une  l'autre  de  2  pouces  ou  plus,  ont  été  enfoncées  de  1J  pd.  dans  la  terre  et  cou- 
pées au  sommet  du  mur  ;  leur  objet  est  d'empêcher  le  remplage  en  arrière  du  mur  d'être 
affouillé  par  l'action  des  vagues. 

CANAL    CHAMBLY. 

Longueur  12  milles  ;  9  écluses,  118  x  22 \  pieds  ;  6J  pieds  d'eau  sur  les  buses  ;  éléva- 
tion totale,  74  pieds. 

Il  a  fallu  interrompre  la  navigation  pendant  12  heures  en  octobre  1899  pour  arrêter 
un  écoulement  dans  l'aqueduc  sous  le  canal  à  la  Petite  rivière  des  Iroquois,  à  part  cela  le 
fonctionnement  du  canal  a  été  parfait  pendant  toute  l'année. 

RÉPARATIONS    ET    RÉFECTIONS. 

Outre  les  ouvrages  ordinaires  d'entretien  on  a  exécuté  durant  l'année  les  réparation 
suivantes. 

RÉPARATIONS    A    L'ÉCLUSE    N°    1. 

En  novembre  dernier  on  a  fait  les  préparatifs  pour  examiner  cette  écluse.  Des 
batardeaux  furent  construits  aux  deux  extrémités  et  le  sas  a  été  pompé  à  sec  en  décembre. 
Les  deux  paires  de  portes  furent  alors  enlevée,  on  nettoya  le  fond  de  l'écluse  et  on  l'a  en 
partie  replanchéiée  ;  les  deux  buses  furent  élevées  et  rebâtis.  Cet  ouvrage  a  été  terminé 
en  janvier. 

Pont  sur  le  creek  Wood — Le  vieux  pont  public  au-dessus  du  nouvel  aqueduc  en  siphon 
à  cet  endroit  a  été  démoli  et  reconstruit.  Les  culées  en  coffrage  ont  été  remplacées  par 
de  solides  murs  en  maçonnerie,  de  20  pieds  de  long,  7  pieds  de  haut  et  5  pieds  d'épais- 
seur, avec  des  ailes  en  maçonnerie  sèche  des  deux  côtés  noyées  dans  des  piles  de  béton  à 
chaque  coin  du  côté  du  pont.  Les  deux  approches  ont  été  soigneusement  macadamisées 
et  le  pont  a  été  remis  à  la  ville  de  Saint-Jean,  qui  l'entretiendra  à  l'avenir. 

Pont  de  la  rivière  des  Iroquois. — Le  vieux  pont  a  été  déplacé  et  de  nouvelles  culées 
ont  été  construites  en  solide  béton  reposant  sur  des  pilotis  enfoncés  de  9  à  13  pieds 
dans  la  terre.  Les  culées  ont  25  pieds  de  long,  9^-  pieds  de  haut,  3  pieds  d'épaisseur  à 
la  base  et  2  pieds  au  sommet,  avec  murs  en  aile  aussi  de  béton.  Des  poutres  en  fer 
seront  employées  pour  le  tablier  de  ce  pont  et  seront  remis  en  place  durant  la  présente 
saison,  le  tablier  actuel  n'étant  que  provisoire. 
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Pont  n  5. — La  culée  sur  le  côté  du  chemin  de  halage  a  été  démolie  et  reconstruite 
à  une  couple  de  pieds  en  arrière  de  sa  position  antérieure,  augmentant  ainsi  l'espace  libre 
pour  le  passage  des  bateaux. 

Dans  le  cours  de  ces  dernières  années  la  plupart  des  culées  des  ponts  tournants  sur 
ce  canal  ont  été  reconstruites,  et  dans  chaque  cas  le  passage,  qui  était  ci-devant  de  23J 
pieds,  a  été  augmenté  d'un  pied,  au  grand  avantage  de  la  navigation.  Le  pont  n°  1,  qui 
reste  seul  à  remodeler  ainsi,  sera  examiné  dans  le  cours  de  la  présente  saison. 

Quai  à  Chambly. — Le  plancher  en  bois  de  ce  quai  a  été  remplacé  sur  une  longueur 
de  100  pieds  par  une  couche  de  gravier  de  rivière.  Ce  quai  étant  submergé  chaque  prin- 
temps, des  pièces  de  garde  furent  placées  des  deux  côtés  pour  empêcher  le  courant  d'em- 
porter le  gravier. 

Jetée  de  garde  à  Saint-Jean. — On  a  fait  une  expérience  semblable  à  cet  endroit.  La 
jetée  a  1,400  pieds  de  long  et  on  a  substitué  du  gravier  à  la  planche  sur  une  longueur  de 
800  pieds,  et  un  examen  sur  la  jetée  après  les  dernières  crues  du  printemps  a  démontré 
qu'aucun  dommage  n'avait  été  fait.  L'ouvrage  sera  terminé  aux  deux  endroits  dans  le 
cours  de  cette  année,  et  l'on  agira  de  la  même  manière  à  tous  les  quais  où  ce  sera  prati- 
cable. 

Comme  il  est  dit  dans  les  rapports  antérieurs  on  s'efforcera  d'ici  à  quelques  années 
de  substituer  des  matériaux  permanents  aux  matériaux  périssables  dans  toutes  les  cons- 
tructions au-dessus  de  l'eau  dans  les  canaux  de  cette  division.  Dans  le  présent  cas,  on 
fera  à  l'avenir  une  économie  considérable. 

Le  quai  et  la  jetée  ont  ensemble  une  aire  de  35,360  pieds  carrés,  et  le  plancher  qui 
les  recouvrent  s'élève  à  106,100  pieds  mesure  de  planche,  qu'il  fallait  renouveler  tous  les 
8  ou  10  ans,  à  un  prix  au-dessus  de  $2,500,  ou  de  $500  à  $600  par  année. 

Ponceau  à  la  rivière  des  Iroquois. — Une  brèche  se  produisait  dans  ce  ponceau  en 
octobre  dernier,  et  il  a  fallu  faire  des  travaux  considérables  pour  le  remettre  en  bon  état 
de  fonctionnement,     Il  faudra  le  rebâtir  entièrement  dans  un  an  ou  deux. 

Bureau  du  percepteur  à  Saint-Jean. — Le  bâtiment  occupé  comme  bureau  par  le 
percepteur  des  péages  à  Saint- Jean  a  toujours  été  virtuellement  inhabitable  durant 
l'hiver,  parce  que  la  cave  est  constamment  inondée  par  l'eau  qui  filtre  à  travers  la  levée 
du  canal.  Cette  cave  a  été  remplie  pendant  l'été  de  bonne  argile  à  corroi,  bien  foulée, 
et  une  couche  de  béton  de  10  pouces  d'épaisseur  a  été  posée  par-dessus  pour  recevoir  le 
plancher.     La  maison  a  été  entièrement  réparée  en  même  temps. 

Egout  collecteur  et  aqueduc  en  siphon  à  Saint- Jean. — Cet  ouvrage,  dont  le  contrat  a 
été  accordé  à  MM.  Napoléon  Laporte  et  Cie,  en  février  1898,  aurait  dû  être  terminé 
longtemps  avant  la  fin  de  l'exercice  financier  de  1898-9.  L'égout  et  l'aqueduc  sont  entière- 
ment construits  en  béton.  Le  premier  est  en  forme  de  fer  à  cheval  et  l'enveloppe  a  8 
pouces  d'épaisseur.  Il  est  en  deux  sections  de  différente  grandeur,  celle  d'amont,  de  441 
verges  de  long  a  3  x  3J-  pieds  d'aire,  et  celle  d'aval,  de  827  verges  de  long,  a  une  section 
transversale  de  3J  x  4J  pieds.     Sur  toute  la  longueur  il  y  a  12  regards  aussi  en  béton. 

Cet  égout  se  relie  à  son  extrémité  inférieure  à  un  puits  duquel  partent  deux 
conduits  arqués  de  3  x  3  pieds,  également  construits  en  béton.  Ces  conduits  passent 
sous  le  canal  et  vont  jusqu'à  la  rivière  Richelieu,  dans  laquelle  se  vident  les  eaux  d'égout. 

L'ouvrage  a  été  terminé  le  dernier  jour  d'octobre  1899. 


ÉCLUSE    ET    BARRAGE    DE    SAINT-OURS. 

Longueur,  i  mille  ;  une  écluse,  200  x  45  pieds  ;  7  pieds  d'eau  sur  les  buses  ;  éléva- 
tion totale,  5  pieds. 

La  navigation  a  eu  lieu  sans  accident  ou  interruption  pendant  toute  l'année. 

Outre  l'entretien  de  l'écluse  en  bon  état  et  la  réparation  de  quelques-unes  des 
jetées  conductrices  et  d'amarrage  en  aval  et  en  amont,  on  a  fait  les  travaux  suivants  ici 
entre  le  1er  juillet  1899  et  le  30  juin  1900. 

Chalans. — On  a  construit  deux  chalans  pour  en  remplacer  deux  vieux.  Le  fond  a 
84  pieds  de  long,  20  pieds  de  large  et  4J  pieds  de  profondeur. 
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Il  est  pourvu  d'un  mât  et  d'une  voile.  L'autre  a  41  pieds  de  longueur,  8  de  largeur 
et  4  pieds  et  3  pouces  de  profondeur.     Il  porte  une  forte  grue. 

Portes  d'écluse  à  suspension. — On  a  trouvé  fort  peu  satisfaisant  l'ancien  système  de 
portes  à  suspension  avec  leurs  encombrants  blocs  d'attache  sur  les  parements  de  l'écluse. 
On  a  enlevé  ces  blocs  des  portes  en  aval  pour  les  remplacer  par  des  tiges  en  fer  enfoncées 
dans  les  murs  latéraux  et  bien  rivées  à  leur  sortie.  On  a  dû  remodeler  en  conséquence 
le  haut  de  ces  portes.  L'hiver  prochain  on  fera  subir  les  mêmes  améliorations  aux 
portes  en  amont. 

Barrage. — Un  crédit  de  $10,000  a  été  voté  à  la  dernière  session  pour  rendre 
étanche  et  réparer  le  barrage  attenant  à  cette  écluse,  qui  était  submergé.  Au  moment 
où  ce  rapport  est  rédigé,  des  soumissions  sont  demandées  pour  ces  travaux  qui,  selon 
l'attente,  seront  terminés  pour  ou  avant  l'ouverture  de  la  navigation  le  printemps 
prochain. 

ÉCLUSE    DE    SAINTE-ANNE. 

Longueur  du  canal,  J-  mille  ;  une  écluse,  200  x  45  pieds  ;  9  pieds  sur  les  buses  ; 
élévation  totale,  3  pieds.  Ancienne  écluse  dont  on  peut  encore  se  servir,  200  x  45  pieds  ; 
6  pieds  d'eau  sur  les  buses  ;  élévation  totale,  3  pieds. 

Les  travaux  autres  que  les  réparations  ordinaires  exécutées  ici  durant  l'année  com- 
prenaient principalement  ce  qui  suit  : — 

Aveuglement  des  voies  d'eau  à  travers  le  mur  au  sud  de  l'ancienne  écluse. — Une 
tranchée  de  3  pieds  de  largeur  au  fond  et  se  rendant  jusqu'à  la  base  du  mur  a  été  prati- 
quée sur  une  longueur  de  226  pieds,  mettant  à  découvert  la  face  postérieure  du  mur.  La 
tranchée  a  été  lambrissée  du  côté  sud  avec  du  madrier  de  3  pouces  et  du  corroi  déposé 
dans  l'ouverture  de  3  pieds  ainsi  formée,  jusqu'au  niveau  de  l'eau  haute  à  l'écluse,  la 
hauteur  moyenne  étant  de  12  pieds.  Il  faudra  en  faire  autant  pour  l'autre  côté  de 
l'écluse  sur  une  courte  étendue,  après  quoi  on  compte  que  l'échappement  de  l'eau  sera 
arrêté. 

Chalan. — On  a  retiré  l'ancien  chalan,  qui  a  été  remplacé  par  un  nouveau  pourvu 
d'une  grue  puissante. 

L'année  entière  s'est  écoulée  sans  aucune  interruption  dans  la  navigation  ou 
accident  quelconque. 


CANAUX  DE  CARILLON  ET  DE  GRENVILLE. 

Canal  de  Carillon. — Longueur,  f  mille  ;  2  écluses,  200  x  45  pieds  ;  9  pieds  d'eau 
sur  les  buses  ;  élévation  totale,  1 6  pieds. 

Canal  de  Grenville. — Longueur,  5J  milles  ;  5  écluses,  200  x  45  pieds  ;  9  pieds  d'eau 
sur  les  buses  ;  élévation  totale,  43|  pieds. 

Ces  deux  canaux  sont  sous  la  surveillance  d'un  surintendant. 

Ils  sont  séparés  par  une  étendue  de  rivière  navigable  d'à  peu  près  5  milles  de 
longueur,  et  au  milieu  se  trouve  l'ancienne  écluse  de  la  Chute  à  Blondeau,  abandonnée 
depuis  l'achèvement  du  barrage  à  la  tête  du  canal  de  Carillon  en  1883,  l'élévation  à  cet 
endroit  ayant  été  alors  rendue  pratiquement  nulle. 

RÉPARATIONS    ET    RÉFECTIONS. 


Canal  de  Carillon. — Les  différentes  structures  de  ce  canal  de  même  que  le  chemin 
de  halage  et  les  routes  qui  s'y  rattachent  ont  été  bien  entretenues  toute  l'année.  Les 
principaux  travaux  exécutés  ont  été  ceux-ci  :  le  quai  d'amarrage  à  Fitzgerald  a  été  démoli 
et  refait  en  neuf  ;  celui  de  la  baie  de  Bradford  a  été  réparé  ;  les  hauts  de  deux  jeux  de 
portes  de  rechange  ont  été  refaits  ;  les  murs  des  écluses  nos  1  et  2  ont  été  jointoyés. 
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Canal  de  Grenville. — En  dehors  des  réparations  ordinaires,  il  a  été  fait  quelques 
travaux  importants  durant  l'année.  Le  chemin  de  halage  a  été  exhaussé  sur  une 
longueur  de  quelque  1,000  pieds  entre  les  écluses  nos  5  et  6  ;  une  nouvelle  estacade  a  été 
construite  et  placée  sur  le  côté  nord  de  l'entrée  en  aval  à  Greece's-Point  ;  le  pont  tour- 
nant de  Grenville  a  été  entièrement  renouvelé  ;  un  mur  en  corroi,  de  3  pieds  d'épaisseur, 
20  pieds  de  hauteur  et  120  pieds  de  longueur  a  été  construit  en  arrière  du  mur  au  sud 
de  l'écluse  n°  6  pour  aveugler  une  voie  d'eau  ;  une  partie  du  mur  en  pierres  sèches  le 
long  de  la  rive  sud  en  amont  de  cette  écluse — sur  une  longueur  de  125  pieds — a  été 
démolie,  puis  reconstruite  ;  une  autre  partie  de  mur  en  pierres  sèches,  d'une  longueur 
d'environ  150  pieds,  a  été  construite  le  long  de  la  rive  sud  de  l'entrée  en  amont  de  la 
même  écluse.  Ces  différents  travaux  ont  entraîné  l'enlèvement  de  quelque  800  verges 
eubes  de  terre  et  de  roc.  Ils  n'ont  pas  été  terminés  ;  ils  le  seront  à  la  clôture  de  la 
navigation  cet  automne.     On  a  construit  trois  grues  pour  ces  travaux. 

Les  deux  canaux  de  Grenville  et  de  Carillon  sont  dans  un  état  de  première  classe, 
bien  qu'il  faudra  bientôt  quelques  murs  de  revêtement  pour  protéger  certaines  parties 
des  bords. 

AGRANDISSEMENT  DU  CANAL  DE  GRENVILLE. 

Le  contrat  pour  ces  travaux  a  été  passé  aqec   MM.  Pigott  et  Ingles  en  avril   1897. 

Le  30  juin  1899,  il  restait  encore  à  faire  les  travaux  suivants  :  environ  800  pieds 
linéaires  de  mur  en  pierre  sèche  avec  les  excavations  nécessaires  ;  quelques  excavations 
dans  le  roc  dans  le  canal  du  prisme  principal  en  allant  vers  l'extrémité  ouest  du  terrain 
couvert  par  le  contrat  ;  une  forte  somme  d'excavation  dans  le  roc  inachevée  en  différents 
endroits  dans  la  section  en  amont  ;  l'excavation  de  la  terre  dans  le  prisme  du  canal, 
principalement  l'enlèvement  du  sable  accumulé  ;  le  remplissage  de  certains  vides  derrière 
les  murs  de  revêtement;  la  dernière  main  au  chemin  de  halage  et  aux  routes  de  fermes; 
des  fossés  et  des  clôtures. 

Les  entrepreneurs  ont  repris  les  travaux  le  2  décembre  1899  et  les  ont  continué 
jusqu'au  8  février  1900,  date  à  laquelle  une  forte  bordée  de  neige  les  força  à  les 
suspendre.  Les  murs  et  le  gros  des  travaux  d'excavation  étaient  terminés  à  cette  date. 
Les  travaux  furent  repris  le  19  avril  et  poussés  jusqu'à  complet  achèvement  le  dernier 
jour  de  ce  mois,  sauf  certaines  parties  des  bords  qui  ne  furent  terminés  que  le  16  mai 
1900. 

A  l'exception  de  la  section  en  amont  à  partir  de  l'écluse  de  protection  jusqu'à  un 
endroit  à  environ  un  demi-mille  plus  bas,  qui  est  plutôt  tortueuse  et  étroite,  le  canal  de 
Grenville  est  dans  un  état  très  satisfaisant. 

J'annexe  à  mon  rapport  les  tableaux  indiquant  les  dates  de  l'ouverture  et  de  la 
fermeture  des  différents  canaux  de  cette  division  ;  les  niveaux  à  hautes  et  basses  eaux  à 
chacune  des  extrémités  de  chaque  canal,  et  les  amendes  imposées  et  les  dommages  perçus 
au  cours  de  l'exercice. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

ERNEST  MARCEAU, 

Ingénieur  surintendant,  C.Q. 

A  M.  COLLINGWOOD  ScHREIBER,  C.M.G., 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef, 

Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa. 
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CANAUX  DE  QUÉBEC. 
Fermeture  et  ouverture  de  la  navigation,  1899-1900. 


Fermeture. 

Ouverture. 

• 

1899. 

30  novembre 

1er  décembre 

1900. 
2  mai. 

Ecluse  Saint-Ours 

3  décembre 

4  décembre  . . . , 

24  avril. 

26  novembre 

24  avril. 

Canal  Beauharnois. 
Etat  des  amendes  perçues  durant  l'exercice  clos  le  30  juin  1900. 


Date. 

Nom  du  bâtiment. 

Nom  du  propriétaire. 

Amendes. 

Total. 

1899. 

10  juillet.... 

22      

29      , 

29      „      .. . , 
Inov 

1900. 
15  mai 

Str  Océan . 

Western  Navigation  Co . . . 
Capit.  Monette 

$    c. 

5  00 
10  00 

5  00 
10  00 
15  00 

4  00 

'    8        c. 

Remorqueur  Eddie 

Remorqueur  Larose 

Prescott  Elevator  Co 

Capit.  Larose 

Capit.  Lefebvre 

Marchandise  abandonnée  sur  les 
bords  du  canal 

Geo.  Watterson  et  Cie .... 

39  00 

39  00 

Canal  Lachine. 

État  indiquant  la  profondeur  de  l'eau  sur  les  buses  de  la  vieille  écluse  n°  1  (entrée 
inférieure)  et  de  l'écluse  n°  5  (entrée  supérieure),  durant  l'exercice  terminé  le  30 
juin  1900. 


Mois. 

Vieille  écluse  n°  1, 
busc  infékieuk. 

Vieille  écluse  n°  5, 
busc  supékieuk. 

Eaux  hautes 
extrêmes. 

Eaux  basses 
extrêmes. 

Eaux  hautes 
extrêmes. 

Eaux  basses 
extrêmes. 

1899. 

Juillet 

Août 

pds.    pcs. 

18          6 
16        10 

15  4 

16  1 

15  10 

16  6 

30  8 

31  3 
28          3 
39          9 
22          4 
20          2 

pds.    pcs. 

16  9 
15          3 
14          5 
14        11 
14          5 
14          6 

19          0 
26          0 
26          0 
22          5 
19          0 

17  3 

pds.    pcs 

12  0 
11          0 

9        10 
10          1 
10          1 

10  9 

11  11 
11        11 
10        10 
14          0 

13  8 
13          4 

pds.    pcs. 

11          0 
9          9 

Septembre 

9          5 

Octobre 

Novembre 

Décembre .    

1900. 

Janvier  ...    

9          5 
9          5 
9          4 

10          1 
9          6 
9          5 

10          3 

Mars 

Avril .   ,  .    

Mai . , 

12          2 

Juin 

11           4 
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Canal  Lachine. 

État  indiquant  la  profondeur  de  l'eau  sur  les  buses  de  la  nouvelle  écluse  n°  1  (entrée 
inférieure)  et  de  la  nouvelle  écluse  n°  5  (entrée  supérieure),  durant  l'exercice  ter- 
miné le  30  juin  1900. 


Mois. 

Nouvelle  écluse  n°  1, 
busc  infékieur. 

Nouvelle  écluse  n°  5, 
busc  supérieur. 

Eaux  hautes 
extrêmes. 

Eaux  basses 
extrêmes. 

Eaux  hautes 
extrêmes. 

Eaux  basses- 
extrêmes. 

1899. 

Juillet 

Août 

pds.    pcs. 

20          8 
19          0 

17  6 

18  3 
18          0 
18         8 

32  10 

33  5 
30          5 
39        11 
24          6 
22          4 

pds.    pcs. 

18  11 
17          5 

16  7 

17  1 
16          7 
16          8 

21          2 

28          2 
28          2 
24          7 
21          2 

19  5 

pds.    pcs. 

17  0 
16          0 

14  10 

15  1 
15          1 

15  9 

16  11 
16        10 
15        10 
19          0 

18  8 
18          4 

pds.    pcs. 

16  0 
14          9 
14          5 
14          5 
14          5 

14  4 

15  1 
14          6 

14  5 

15  3 

17  2 

16  4 

Octobre .... 

Novembre 

Décembre 

1900. 

Février , 

Mars , 

Avril , , 

Mai 

Juin 

Canal  Beauharnois. 

État  indiquant  la  profondeur  de  l'eau  sur  les  buses  de  l'écluse  n°  6  (entrée  inférieure)  et 
de  l'écluse  n°  14  (encrée  supérieure),  durant  l'exercice  expiré  le  30  juin  1900. 


Mois. 

Ecluse  n°  6,  busc 
inférieur. 

Ecluse  n°  14,  busc 

SUPÉRIEUR. 

Eaux  hautes 
extrêmes. 

Eaux  basses 
extrêmes. 

Eaux  hautes 
extrêmes. 

Eaux  basses 
extrêmes. 

1899. 

pds.    pcs. 

11  8 
10          4 

9          7 
9          9 
9        11 
9        10 

13        10 
18         8 
18         0 
13         9 
13         8 

12  5 

pds.    pcs. 

10  5 
9          9 
9          4 
9          6 
9          4 
9          4 

9        11 
13          6 
13          6 
12          7 

11  8 
11          0 

pds.    pcs. 

11        10 
11          6 
11          2 
11          1 
11          0 
11          0 

11          6 
11          8 

11  5 

12  6 
12          3 
12          4 

pds.    pcs. 

11        11 
10        10 
10          6 
10          4 
10          3 
10          2 

9          S 
10        10 

10  8 

11  3 
11          7 
11          5 

Août 

Novembre , 

1900. 

Mai 
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Canal  Chambly. 

État  indiquant  la  profondeur  de  l'eau  sur  les  buses  de  l'écluse  n°  9  (entrée  inférieure) 
et  de  l'écluse  n°  1  (entrée  supérieure),  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1900. 


Mois. 
1 

Ecluse  n°  9,  busc 
inférieur. 

Ecluse  n°  1,  busc 
supérieur. 

Eaux  hautes 
extrêmes. 

Eaux  basses 
extrêmes. 

Eaux  hautes 
extrêmes. 

Eaux  basses 
extrêmes. 

1899. 
Juillet 

pds.     pcs. 

10          0 

8        10 

8          3 

8         3 

10          3 

12          9 

14          0 

14  6 

15  7 
20          1 
18          l 
15          8 

pds.     pcs. 

9          0 

7  11 
6        10 
6        10 

8  5 

9  1 

10  0 

11  0 
14          4 
14        11 

14          7 
11          7 

pds.     pcs. 

8          8 
8          0 

8  7 

9  1 

8  9 

9  3 

9         2 
10          1 

10  3 
13          0 
12        11 

11  4 

pds.     pcs. 
7         0 

Août - 

7          3 

Septembre 

7         0 

Octobre ,    

7         0 

N  ovembre „ , 

7         0 

Décembre 

7          5 

1900. 

«Janvier 

1  Février  ' 

8          4 
8        10 

Mars 

Uvril 

9          5 
9        10 

Mai 

11          2 
9          6 

Écluse  Saint-Ours. 

État  indiquant  la  profondeur  de  l'eau  sur  les  buses  de  l'écluse  Saint-Ours,  pendant 
l'exercice  terminé  le  30  juin  1900. 


Mois. 


1899, 
uillet 

LOÛt 

eptembre 

'ctobre 

Tovembre 

décembre 

1900. 

anvier 

évrier 

[ars 

vril 

^ai 

lin 


Ecluse  n°  1,  busc 
inférieur. 


Eaux  hautes 
extrêmes. 


pds.  pcs. 

10  1 

8  8 

7  8 


11 


Eaux  basses 
extrêmes. 


pds 


10 

10 
13 
14 
13 
10 


pcs. 

10 
3 
3 
0 

10 
5 


Ecluse  n°  1,  busc 
supérieur. 


Eaux  hautes 

extrêmes. 

pds. 

pcs. 

8 

11 

8 

1 

7 

9 

8 

0 

8 

11 

11 

0 

9 

1 

11 

0 

10 

9 

16 

5 

14 

2 

12 

0 

Eaux  basses 
extrêmes. 


pds.     pcs. 
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Écluse  de  Sainte-Anne. 
Etat  indiquant  la  profondeur  de  l'eau  du  fleuve  sur  les  buses  de  l'écluse  Sainte- Anner 


pendant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1900. 


Mois. 

Ecluse  n°  1,  busc 
inférieur. 

Ecluse  n°  1,  busc 
supérieur. 

Eaux  hautes 
extrêmes. 

Eaux  basses 
extrêmes. 

Eaux  hautes 
extrêmes. 

Eaux  basse» 
extrêmes. 

1899. 

Juillet 

Août 

pds.     pcs. 

11        11 

10        11 

9        10 

10          3 

10  0 

11  4 

11  9 

12  1 
11          6 
14          2 

13  10 
1     13          2 

pds.      pcs. 

11  0 
9        10 
9          4 
9          5 
9         5 
9         5 

10         9 
10        10 
10         6 

10  10 

12  2 

11  3 

pds.     pcs. 

13          9 
12          5 

11  3 

12  4 

11  9 

12  5 

12          0 

12  6 

13  0 
16         9 

16         7 

14  7 

pds.      pcs. 

12          6 
11          1 

Septembre 

10          4 

Octobre  ... 

11          5 

Novembre 

Décem  bre ... 

11          0 
10        10 

1900. 

Janvier 

Février , 

11          3 
11          3 

Mars  . .   ....  c 

11          2- 

Avril 

11          3 

Mai    

14          1 

Juin , 

12          5 

Canal  de  Carillon. 


État  indiquant  la  profondeur  de  l'eau  du  fleuve  sur  les  buses  des  écluses  nos  1   et  '2 
canal  de  Carillon,  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1899. 


Mois. 

Ecluse  n°  1,  busc 
inférieur. 

Ecluse  n°  2,  busc 
supérieur. 

Eaux  hautes 
extrêmes. 

Eaux  basses 
extrêmes. 

Eaux  hautes 
extrêmes. 

Eaux  basses- 
extrêmes. 

1899. 

Juillet 

Août 

Septembre 

Octobre 

pds.     pcs. 

15  3 
13          9 

12  7 

13  7 

12  10 

13  11 

13        10 

13  7 

14  6 
18          9 
18          5 

16  1 

pds.     pcs. 

13          9 
11        10 

11  4 

12  4 

12          0 

12  0 

13  0 
13          2 
12          8 

12  8 
15          7 

13  4 

pds.     pcs. 

15  5 
13          9 

12  11 

13  8 
12          8 

14  7 

16  8 
14          3 
12          8 
19          6 
19         2 
16          6 

pds.     pcs. 

13          9 
12          0 

11  3 

12  2 
12          0 

Décembre 

12          0 

1900. 

13          £ 

12          S 

Mars 

Avril 

11          2 
11          4 

Mai 

16          0 

13         5 
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Etat  indiquant  la  profondeur  de  l'eau  sur  les  bues  des  écluses  nos  3  et  7,  canal  de  Gren- 
ville, durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1900. 


Mois. 

Ecluse  n°  3,  busc 
inférieur. 

Ecluse  n°  7,  busc 
supérieur. 

Eaux  hautes 
extrêmes. 

Eaux  basses 
extrêmes. 

Eaux  hautes 
extrêmes. 

Eaux  basses 
extrêmes. 

1899. 

Juillet 

Août 

Septembre , 

pds.      pcs. 

19          0 
16          7 

15  6 

16  6 
15         5 

18  0 

19  8 

19  3 
18          0 
23         7 
23         4 

20  3 

pds.     pcs. 

16          8 
13        11 

13  2 

14  11 
14          5 

14  2 

16          5 
16        10 

15  0 

15  4 
19          7 

16  4 

pds.      pcs. 

15        10 
13        10 

13  6 

14  0 

12  9 

13  4 

13          0 
13          0 
12          0 
20          3 
20          0 
17          6 

pds.     pcs. 

13        10 
11          2 
10          3 

12          3 

11          7 

11          6 

1900. 

Janvier 

Février   

Mars              

Avril , 

Mai 

11          8 
11          5 

11  0 

12  0 
16          7 

Juin 

13         8 
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CANAL  DE  LA  TRENT. 

Bureau  de  l'Ingénieur  surintendant, 

Peterborough,  24  août  1900. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  transmettre  sous  ce  pli  le  rapport  annuel  sur  les 
travaux  confiés  à  mes  soins  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1900. 

Le  canal  de  la  Trent  est  un  terme  qui  s'applique  à  plusieurs  étendues  d'eau  situées 
pour  la  grande  partie  le  long  de  la  vallée  de  la  Trent,  entre  la  baie  de  Quinte,  sur  le  lac 
Ontario,  et  la  baie  Géorgienne,  sur  le  lac  Huron,  lesquelles,  dans  leur  condition  actuelle, 
ne  forment  point  cependant  une  navigation  continue.  L'objet  des  présents  travaux  est 
de  relier  ces  différentes  étendues  d'eau  de  façon  à  former  une  ligne  continue  de  navi- 
gation. Un  coup  d'œil  jeté  sur  une  carte  du  district  indiquera  combien  le  canal  à  faire 
ou  à  améliorer  sera  court,  comparativement  à  la  longueur  de  ses  beaux  et  profonds  lacs 
et  rivières,  auxquels  la  nature  a  déjà  pourvu.  La  distance  totale  entre  le  lac  Ontario  et 
le  lac  Huron  est  d'à  peu  près  200  milles.  Si  l'on  utilise  les  nombreux  lacs  et  rivières,  et 
si  l'on  profite  de  la  disposition  du  terrain  pour  inonder  certaines  étendues,  il  n'y  aura 
pas  plus  de  15  à  20  milles  de  canal  réel,  espère-t-on.  Dès  1835  le  gouvernement  impérial 
avait  choisi  cette  route  comme  étant  la  plus  naturelle  et  la  plus  praticable  pour  établir 
une  voie  par  eau  entre  le  lac  Ontario  et  le  lac  Huron,  et  il  a  dépensé  des  sommes  consi- 
dérables pour  mettre  ce  projet  à  exécution.  En  réalité  lé  gouvernement  vota  à  cette 
époque  une  somme  suffisante  pour  construire  la  partie  entre  le  lac  Ontario  et  le  lac  Bal- 
samier  (Balsam  Lake).  Les  travaux  alors  faits  ont  toujours  été  utilisés  depuis  pour  le 
trafic  local. 

Quand  les  deux  divisions  actuellement  en  voie  de  construction  seront  terminées,  il 
y  aura  une  ligne  continue  de  navigation  entre  les  chutes  de  Heeley  et  les  ports  du  lac 
Simcoe,  une  distance  d'environ  160  milles.  Bien  qu'on  ait  pourvu  à  un  tirant  d'eau  de 
6  pieds  sur  tous  les  seuils,  on  a  cependant  acheté  tous  les  terrains  qu'il  faudra  inonder 
pour  avoir  un  tirant  d'eau  de  8  pieds  sur  les  nouvelles  sections  en  voie  de  construction, 
en  sorte  que  si  l'on  a  besoin  d'un  tirant  d'eau  de  8  pieds  on  pourra  l'obtenir  à  un  coût 
additionnel  relativement  faible. 

ENTRETIEN. 

La  navigation  s'est  fermée  sur  le  bief  d'en  haut  le  2  décembre  1899,  pour  se  rouvrir 
le  24  avril  1900.  Sur  le  bief  d'en  bas  la  navigation  s'est  fermée  le  27  novembre  1899, 
et  elle  a  été  rouverte  le  24  avril  1900. 

L'eau  s'est  maintenue  sur  les  buses  des  écluses  à  une  hauteur  très  passable  pendant 
toute  la  saison,  bien  qu'il  y  ait  lieu  à  beaucoup  d'améliorations  relativement  à  la  régu- 
larisation de  l'eau  dans  les  différents  biefs.  L'eau  se  trouve  administrée  par  trois  diffé- 
rentes autorités,  savoir  :  le  gouvernement  fédéral,  le  gouvernement  d'Ontario  et  les 
commerçants  de  bois  ;  en  conséquence,  il  n'est  pas  surprenant  qu'il  y  ait  des  plaintes 
pendant  un  temps  de  sécheresse.  Comme  la  contrée  drainée  est  immense  et  que  le  pays 
se  déboise  d'année  en  année,  il  devient  plus  difficile  de  régler  l'eau  convenablement.  La 
régularisation  de  l'eau  entre  Peterborough  est  aussi  dans  les  circonstances  actuelles  très 
peu  satisfaisante.  Comme  les  moulins  de  Lakefield  emploient  tout  le  surplus  de  l'eau 
pendant  que  l'eau  est  basse,  toute  cessation  temporaire  dans  l'exploitation  des  moulins 
arrête  presque  le  cours  de  l'eau,  et  en  conséquence  les  moulins  situés  plus  bas  sont 
souvent  obligés  de  chômer  pendant  un  certain  temps.  Si  l'on  obligeait  les  propriétaires 
de  moulins  de  Lakefield  d'avertir  le  gardien  du  barrage  à  Lakefield,  quand  il  leur  faut 
suspendre  temporairement  leur  exploitation  pour  faire  des  réparations,  on  ferait  dispa- 
raître la  cause  des  plaintes. 


i  CANAL  LE  LA   TRENT.  201 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

Parlant  de  l'approvisionnement  de  l'eau,  on  ignore  généralement  l'existence  du 
vaste  système  de  réservoirs  qui  se  trouve  dans  la  région  au  nord  de  la  route  directe  du 
canal.  Grâce  à  un  examen  récent  de  ces  réservoirs,  on  a  acquis  la  certitude  qu'il  y  a 
présentement  plus  de  50  barrages  construits,  qui  contrôlent  une  étendue  approximative 
de  70,000  acres  d'eau  dans  lesquelles  plus  de  25  millions  de  pieds  cubes  d'eau  peuvent 
être  emmagasinés,  abstraction  faite  de  la  forte  quantité  qui  pourrait  être  aussi  emma- 
gasinée par  plusieurs  autres  barrages  qui  pourraient  être  construits,  mais  qui  n'existent 
pas  aujourd'hui.  L'em magasinage  et  l'administration  convenables  de  la  vaste  quantité 
d'eau  en  question  est  une  affaire  de  la  plus  haute  importance,  pas  seulement  pour  la  navi- 
gation, mais  pour  les  intérêts  commerciaux  qui  existent  le  long  de  la  vallée  de  la  Trent. 
Le  nombre  total  des  éclusages  pendant  la  saison  a  été  de  4,491,  soit  environ  30  pour 
100  d'augmentation  sur  le  nombre  de  l'an  dernier,  bien  que  ce  chiffre  ne  représente  pas 
d'une  façon  exacte  le  trafic  de  ce  canal,  attendu  que  sur  quelques-unes  des  plus  longues 
routes  les  steamers  ne  traversant  aucune  écluse,  on  n'y  tient  point  de  notes  du  trafic. 
Il  y  a  25  steamers  qui  naviguent  sur  le  bief  entre  Lakefield  et  ]e  lac  Balsam,  sans 
compter  un  pareil  nombre  de  petits  steamers  appartenant  à  des  particuliers. 

Il  y  a  7  steamers  qui  voyagent  sur  le  bief  entre  Peterboro  et  les  chutes  de  Heeley, 
et  plusieurs  sur  le  lac  Simcoe.  Plusieurs  des  plus  gros  steamers  sont  de  dimensions 
considérables  :  quelques-uns  transportent  jusqu'à  450  passagers. 

RÉPARATIONS. 

Les  réparations  suivantes  ont  été  exécutées  aux  diverses  stations  : — 

RAPIDES    CHISHOLM. 

Le  barrage  à  cette  station  est  en  mauvais  état  et  on  devrait  en  construire  un  nou- 
veau.    Réparer  celui  qui  existe  équivaut  à  une  dépense  inutile. 

CHUTES    DE    HEELEY. 

Le  barrage  à  cet  endroit  est  bien  entretenu  ;  il  se  compose  de  deux  pertuis  et  d'un 
barrage  plat  de  451  pieds.  Il  faudrait  quatre  autres  pertuis  à  ce  barrage  pour  pouvoir 
régler  convenablement  le  niveau  de  l'eau  en  amont. 

HASTINGS. 

Un  nouveau  jeu  de  portes  d'écluse  a  été  construit  pour  l'entrée  en  aval.  L'estacade 
ie  conduite  conduisant  à  l'écluse  a  été  réparée  et  200  pieds  d'estacades  à  trois  pièces 
construits.     Le  plancher  du  glissoir  a  été  renouvelé. 

PETERBOROUGH. 

De  nouvelles  lisses  ont  été  posées  sur  le  barrage  pour  servir  de  voie  sur  laquelle 
circulent  les  treuils.  On  a  également  fait  des  réparations  aux  plates-formes  des  pertuis. 
Les  portes  de  l'écluse  ont  été  peinturées  à  neuf. 

RIVIÈRE    OTONABI. 

On  a  placé  de  nouvelles  bouées  sur  cette  rivière,  du  fond  de  laquelle  on  a  enlevé 
ies  chicots. 

LAKEFIELD. 

On  a  placé  de  nouveaux  treuils  sur  le  barrage.  Le  chenal  à  l'ouest  de  l'île  a  été 
Iragué  et  le  plancher  du  petit  glissoir  renouvelé. 

POINTE    YOUNG. 

On  a  placé  sur  les  pertuis  de  nouveaux  treuils. 

STONY    LAKE. 

Un  certain  nombre  de  bouées  ont  été  placées  sur  les  différents  chenaux  de  ce  lac,  et 
îs  anciennes  bouées  ont  été  repeinturées. 
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BURLEIGH. 

On  a  mis  un  plancher  neuf  sur  le  pont  tournant  et  plusieurs  treuils  neufs  sur  le 
barrage. 

LOVESICK. 

Une  nouvelle  maison  a  été  construite  pour  servir  de  demeure  à  l'éclusier,  l'ancienne 
étant  trop  petite  et  en  mauvais  état.  On  a  également  mis  des  treuils  neufs  sur  le 
barrage. 

BABCAYGEON. 

Le  mur  du  côté  droit  de  la  cale  sèche  a  été  lambrissé  à  neuf,  et  le  fond  de  l'écluse 
réparé,  ainsi  que  les  portes. 

RIVIÈRE    SCUGOG. 

Les  phares,  à  l'entrée  de  la  rivière,  que  la  glace  avait  endommagés,  ont  été  réparés 
et  repeinturés. 

CHUTES    FÉNELON. 

De  nouvelles  chaînes  ont  été  mises  aux  portes  de  l'écluse,  les  anciennes  étant 
rouillées  au  point  de  ne  plus  offrir  de  sûreté.  On  a  aussi  placé  des  treuils  neufs  sur  le 
barrage. 

REVENU. 

Les  travaux  suivants,  imputables  sur  le  revenu,  ont  été  exécutés. 

HASTINGS. 

L'enlèvement  du  roc  dans  le  chenal  a  été  continué  et  terminé,  et  il  y  a  maintenant  I 
un  chenal  de  navigation  de  60  pieds  de  largeur,  avec  au  delà  de  6  pieds  d'eau  dans  ] 
toute  sa  longueur,  qui  est  de  800  pieds. 


RIVIERE    OTONABI. 


La  batture  de  "Yankee  Bonnet"  a  été  enlevée  et  les  navigateurs  apprécient  haute- 
ment le  nouveau  chenal.  Celui-ci  a  une  largeur  de  80  pieds,  une  longueur  de  700  et 
une  profondeur  de  plus  de  6  pieds.  Pour  faire  ce  chenal  il  a  fallu  enlever  du  fond  de  3 
à  4  pieds  d'argile  dure  et  compacte. 


BURLEIGH. 


On  a  construit  un  nouveau  quai  de  débarquement  à  l'entrée  d'aval  de  l'écluse.  La 
structure  est  en  charpente  et  le  tablier  en  béton.  Les  jetées  ont  150  pieds  de  longueur  et 
10  de  largeur  ;  la  superstructure  a  7  pieds  à  la  base,  4  pieds  au  sommet  et  5  pieds  de 
hauteur.  C'est  un  grand  avantage  pour  la  navigation  car,  jusqu'à  maintenant,  cet  endroit 
était  très  loin  de  répondre  aux  besoins. 


LOVESICK. 


On  a  construit  un  nouveau  quai  de  débarquement,  d'une  largeur  de  80  pieds,  à 
l'entrée  d'aval  de  l'écluse.  Le  quai  a  été  entièrement  construit  en  béton,  et  il  a  fallu 
pour  lui  préparer  son  assiette  miner  une  quantité  considérable  de  roc. 


CAPITAL. 
CONSTRUCTION. 


Section  n  1. — Division  du  lac  Simcoe  au  lac  Balsam. — L'entreprise  pour  cette 
section  a  été  donnée  à  Andrew  Onderdonk  le  22  avril  1895.  Les  travaux  sont  presque 
terminés,  mais  la  dernière  main  a  pris  un  temps  considérable.  Le  seul  travail  qui  reste 
à  faire  est  le  parachèvement  du  petit  barrage  près  de  la  route  du  village  Victoria,  la 
pose  d'une  superstructure  en  béton  sur  les  piles  d'appui  au  chemin  du  village  Victoria, 
et  quelques  travaux  de  creusage  au  fond  du  prisme  en  divers  endroits.  Tout  cela 
devrait  pouvoir  être  terminé  en  quelques  semaines. 
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Section  n  1. — Division  Peterborough-Lakefield. — L'entreprise  pour  cette  section  a 
été  donnée  à  MM.  Brown,  Love  et  Aylmer,  le  19  août  1895.  Les  travaux  sont  terminés 
à  l'exception  du  dernier  dragage  dans  le  chenal  sur  une  longueur  d'environ  600  pieds  en 
aval  de  l'écluse  de  Lakefield,  dragage  qui  aurait  été  terminé  auparavant  n'eût  été  le  fait 
que  la  drague  ne  pouvait  être  obtenue,  le  ministère  des  Travaux  publics  s'en  servant  à 
Lindsay.     L'entreprise  devrait  prendre  fin  avec  cette  saison. 

Section  n  2. — Division  Peterborough-Lakefield. — Cette  entreprise  a  été  adjugée  à 
MM.  Corry  et  Laverdure  le  21  mai  1896.  Les  travaux  ont  marché  très  lentement.  Vers 
la  tin  de  juin  on  n'avait  pas  terminé  les  excavations  nécessaires  pour  le  lit  de  l'écluse. 
Un  seul  mélangeur  de  béton  travaillait  à  l'écluse  hydraulique,  et  si  les  travaux  ne  sont 
pas  poussés  plus  vivement  ils  ne  pourront  être  terminés  avant  la  fin  de  l'autre 
saison.  L'excavation  pour  la  jetée  attenant  à  l'écluse  ne  fait  à  peine  que  commencer  ; 
du  train  que  ça  marche,  il  faudra  encore  plusieurs  mois  pour  compléter  l'excava- 
tion de  cette  jetée.  On  a  laissé  l'ouvrage  inachevé  à  plusieurs  endroits  le  long  de  cette 
section.  Ces  diverses  parties  devraient  être  terminées  à  cette  saison-ci,  et  ce  qui  resterait 
à  faire  seraient  les  murs  et  les  tours  en  béton,  et  l'excavation  pour  l'écluse  hydraulique. 

PUITS    DE    PRESSION. 

L'entreprise  pour  l'excavation  et  la  fondation  des  puits  de  pression  pour  l'écluse 
hydraulique  a  été  adjugée  à  MM.  Corry  et  Laverdure  le  15  janvier  1900,  et  ils  devaient 
être  terminés  vers  le  1er  mai  dernier.  S'il  faut  en  juger  par  ce  qui  a  été  fait  jusqu'au 
30  juin,  il  se  passera  encore  six  mois  avant  que  les  puits  soient  terminés. 

ÉCLUSE    HYDRAULIQUE. 

Le  contrat  pour  les  travaux  métallurgiques  en  rapport  avec  l'écluse  hydraulique  a 
été  accordé  à  la  Dominioa  Bridge  Company.  Les  travaux  devaient  être  terminés  le  1er 
mai  1900,  mais  tant  que  ceux  du  béton  et  des  puits  de  pression  ne  seront  pas  terminés, 
la  partie  métallurgique  ne  pourra  pas  être  commencée.  Comme  il  est  dit  plus  haut,  les 
murs  et  les  tours  en  béton  ne  seront  pas  terminés  beaucoup  avant  la  prochaine  saison, 
de  sorte  que  l'érection  de  la  structure  d'acier  ne  peut  se  faire  d'ici  là.  Une  partie  consi- 
dérable des  pièces  en  acier  ont  été  délivrées  sur  le  terrain  loué  par  le  gouvernement — 
notamment  les  parois  en  acier  fondu  pour  les  puits  à  pression — et  il  a  été  payé  aux 
entrepreneurs  une  avance  sur  les  matériaux  délivrés.  Les  travaux  d'érection  ne  devraient 
pas  prendre  plus  de  six  mois. 

DIVISION    DE    TRENTON. 

Des  levées  ont  été  faites,  l'emplacement  des  travaux  marqué,  les  plans  et  devis  pré- 
parés, et  la  demande  de  soumissions  annoncée,  mais  l'adjudication  de  l'entreprise  a  été 
ajournée. 

ROUTE    DE    PORT-HOPE. 

Conformément  aux  instructions  reçues,  on  fait  des  levées  pour  l'établissement  d'une 
ligne  entre  Port-Hope  et  le  lac  du  Riz,  croyant  qu'il  est  possible  de  trouver  pour  le  canal 
une  sortie  dans  le  lac  Ontario.  Quand  ces  levées  seront  terminées,  des  plans  et  estima- 
tions du  coût  de  cette  entreprise  seront  faits. 

OUTILLAGE. 

Le  dragueur  Otonabee,  avec  chalans  à  bascule  et  chalans  de  minage,  ont  été 
employés  toute  l'année.  Jusqu'à  la  fin  de  juillet  le  dragueur  a  été  loué  à  Andrew  Onder- 
donk  pour  draguer  l'entrée  du  canal  au  lac  Balsam,  Pendant  près  de  deux  mois  il  a 
été  affermé  à  Brown,  Love  et  Aylmer  pour  les  excavations  à  faire  à  l'entrée  du  canal  à 
Lakefield.  Puis  le  ministère  des  Travaux  publics  s'en  servit  jusqu'au  30  juin  pour 
draguer  le  chenal  de  navigation  dans  la  rivière  Scugog  à  Lindsay. 

L'appareil  à  lever  les  pierres,  le  Trent,  a  été  continuellement  employé  au  creuse- 
ment des  chenaux  de  Hastings  et  de  Yankee  Bonnet. 
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LE    REMORQUEUR    "  EMPIRE  ". 

Ce  remorqueur  a  été  bien  employé  toute  l'année  à  servir  la  drague,  à  poser  les 
bouées  dans  le  chenal  de  navigation,  à  délivrer  le  bois  de  charpente,  le  gravier  et  le 
sable  pour  les  différents  travaux  de  réparation  le  long  de  la  route. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

RICH'D  B.  ROGERS, 

Ingénieur  dirigeant. 

A  M.  COLLINGWOOD    SCHREIBER,  CM. G., 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef, 

Chemins  de  fer  et  Canaux. 
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CANAL  RIDEAU. 

Bureau  de  l'ingénieur  dirigeant, 

Ottawa,  16  juillet  1900. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  présenter  mon  rapport  sur  les  travaux  faits  sur 
le  canal  Rideau  sous  ma  direction  dans  le  cours  de  l'exercice  terminé  le  30  juin  1900. 
Navigation  suspendue  à  Ottawa,  30  novembre  1899. 

il  ii  Kingston-Mills,  24  novembre  1899. 

m  ouverte    à    Ottawa,   1er  mai   1899. 

h  ii  Kingston-Mills,  1er  mai  1899. 

La  hauteur  d'eau  maintenue  durant  toute  la  saison  de  navigation  a  été  excellente 
dans  tous  les  biefs,  et  l'on  n'a  nulle  part  été  incommodé  par  défaut  d'eau. 

La  crue  d'avril  n'a  pas  été  aussi  forte  qu'à  l'ordinaire,  et  l'eau  s'est  écoulée  par  les 
déversoirs  sans  causer  de  dommages  pour  la  peine,  excepté  à  Black-Rapids,  où  la  glace  a 
endommagé  le  plan  incliné  central  d'un  nouveau  barrage  qui  avait  été  construit  l'hiver 
dernier. 

Les  principaux  travaux  et  réparations  exécutés  aux  différentes  écluses  sont  les 
suivants  : — 

OTTAWA. 

Le  2  février,  un  incendie  a  partiellement  détruit  la  maison  éclusière,  le  feu  ayant 
été  causé  par  des  fils  de  la  lumière  électrique  mal  isolés.  Les  dommages  ont  été  réparés 
au  prix  de  $550.  Deux  jeux  de  portes  d'écluse  ont  été  renouvelés.  On  a  fait  de  menues 
réparations  aux  quais  du  bassin  et  au  chemin  en  arrière  de  ce  bassin.  Les  sas  et 
les  piles  de  deux  des  écluses  de  cette  station  ont  été  .rejointoyés  avec  du  ciment 
de  Portland,  et  l'écluse  de  la  rivière  a  été  nettoyée  par  notre  plongeur.  Dix  des 
grillages  de  puits,  de  5  pieds  carrés  chacun,  et  qui  jusqu'ici  avaient  été  en  bois,  ont  été 
remplacés  par  des  grillages  en  fer.  On  remarquera  que  ce  changement  a  été  fait  à  plu- 
sieurs stations,  et  c'est  à  la  suite  d'un  accident  qui  m'est  arrivé  à  Long  Island,  en  août 
dernier,  quand  l'un  de  ces  grillages  en  bois  céda  sous  moi,  me  faisant  faire  une  chute  de 
25  pieds  dans  le  puits.  Heureusement,  l'eau  était  haute  dans  le  puits  et  elle  me  con- 
duisit par  le  siphon  du  mur  d'écluse  dans  l'écluse  d'aval.  Pour  que  pareil  accident 
ne  se  renouvelle  pas,  je  fais  remplacer  les  grillages  en  bois  des  puits  par  des  grillages 
en  fer. 

PONT     DE    STEWARTON. 

Le  pont  a  été  entièrement  recouvert  d'un  tablier  en  madriers  de  deux  pouces  posés 
sur  l'ancien  tablier,  et  de  menues  réparations  ont  été  faites  aux  piles  et  au  pivot  du 
pont.     Un  petit  puits  a  été  creusé  pour  l'usage  de  la  maison  éclusière. 

PONT    DE    LA    RUE    BANK. 

Menues  réparations  au  mécanisme  et  gravier  posé  sur  les  approches  du  pont. 

HARTWELL. 

Les  piles  et  les  sas  des  deux  écluses  ont  été  rejointoyés.  Menues  réparations  au 
pont,  et  d'autres  à  la  station.     Trois  grillages  en  fer  pour  puits  ont  été  posés  ici. 

HOGSBACK. 

Des  réparations  ont  été  faites  à  l'un  des  piliers  de  protection  du  nouveau  barrage, 
endommagé  par  la  glace.  Le  plancher  entre  le  nouveau  et  l'ancien  barrage  a  été  renou 
vêlé  et  des  réparations  ont  été  faites  au  plancher  du  tablier  en  aval.  Menues  réparations 
à  la  cave  et  au  portique  de  la  maison  éclusière  ;  posé  un  drain  en  terre  à  partir  de  la  cave. 
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BLACK-RAPIDS. 

On  a  fait  de  considérables  répartions  à  cette  station  par  suite  des  dommages  subis 
par  la  structure  il  y  a  un  an.  On  a  raccourci  le  long  barrage  en  construisant  à  son 
extrémité  un  barrage  d'aiguilles  ;  on  a  ajouté  deux  autres  déversoirs.  Les  piles  en  char- 
pente en  aval  de  l'écluse  ont  été  réparées.  Un  nouveau  brise-glace  de  20  x  20  pieds, 
a  été  construit  au-dessus  des  nouvelles  structures,  mais  la  glace  de  ce  printemps  l'a 
grandement  endommagé;  de  fait  il  est  sens  dessus  dessous.  Un  des  plans  inclinés  du 
déversoir  a  été  déplacé  de  sa  fondation  par  la  glace,  mais  il  a  été  assujetti  pour  la  saison 
et  sera  réparé  l'hiver  prochain.     Deux  nouveaux  grillages  mis  aux  puits  en  cet  endroit. 

l'île  longue. 

Vingt  nouvelles  aiguilles  ont  été  faites  pour  le  barrage.  Deux  des  sas  ont 
été  rejointoyés.  Les  murs  en  aile  supérieurs  de  l'écluse  d'amont  seront  refaits 
l'hiver  prochain  ainsi  que  les  portes  entre  eux.  On  a  mis  de  l'argile  devant  le 
déversoir  et  fait  de  menues  réparations  à  la  station.  Quatre  nouveaux  grillages  en  fer 
ont  été  placés  sur  les  puits  ici. 

PONT    DE    MANOTICK. 

Menues  réparations  faites  par  le  gardien  du  pont. 

PONT    WELLINGTON. 

Le  pont  a  été  entièrement  recouvert  de  madriers  de  2  pouces  placés  sur  l'ancien 
plancher,  sauf  la  partie  tournante,  qui  a  été  entièrement  replanchiée  avec  du  madrier  de 
3  pouces,  et  les  abords  du  pont  qui  ont  été  nivelés  avec  du  gravier,  le  tout  fait  à  l'entre- 
prise par  M.  Butler,  de  Kars. 

PONT    DE    BECKETT'S-LANDING. 

Menues  réparations  au  plancher  par  le  gardien  du  pont. 

RAPIDES    DE    BURRITT. 

Menues  réparations  à  l'éeluse  et  au  pont  tournant  dans  le  village. 

NICHOLSON. 

Le  barrage  de  la  tranchée  a  été  refait  l'hiver  dernier.  Plusieurs  petites  réparations 
aux  écluses  et  au  pont. 

CLOWE. 

Une  paire  de  passerelles  a  été  placée  sur  les  portes  de  l'écluse  ;  menues  réparations 
telles  que  repeinturage,  rejointoyage,  etc. 

MERRICKVILLE. 

Un  jeu  de  portes  d'écluse  renouvelé.  Cinq  poutrelles  pivotantes  ont  été  réparées  et 
quatre  nouvelles  poulies  à  chaînes  confectionnées.  Une  partie  du  mur  au  sud  du  bassin 
en  amont  s'est  écroulé  ce  printemps.  Des  réparations  temporaires  ont  été  faites  sans 
retarder  la  navigation,  et  tout  le  mur  sera  reconstruit  l'hiver  prochain.  Quatre  nouveaux 
grillages  en  fer  ont  été  placés. 

KILMARNOCK. 

Un  nouveau  barrage  a  été  construit  à  travers  le  haut  de  la  tranchée  en  amont 
et  on  y  a  placé  un  jeu  d'aiguilles  de  40  pieds.  La  tranchée  en  amont  a  été  minée 
et  creusée  entre  le  nouveau  barrage  et  l'écluse,  ces  travaux  ayant  été  exécutés  à  l'entre- 
prise par  M.  Timothy  Delaney,  d'Ottawa.  Ces  travaux  ont  été  faits  au  milieu  de 
grandes  difficultés  ;  les  pluies  extraordinaires  de  l'hiver  dernier  avaient  mis  l'eau  si  haute 
dans  les  biefs  que  les  travaux  étaient  constamment  submergés  par  l'eau  et  la  glace.  Une 
petite  partie  de  l'excavation  près  de  l'écluse  ne  fut  pas  terminée,  la  crue  ayant  chassé  les 
ouvriers  de  l'entrepreneur  hors  de  la  tranchée   avant  qu'ils  eussent  pu   atteindre  cet 
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endroit  ;  mais  la  partie  laissée  inachevée  était  si  petite  qu'elle  n'offrait  que  fort  peu 
d'embarras  à  la  navigation.  On  a  construit  un  nouveau  mur  en  pierres  sèches  du  côté 
nord  de  la  tranchée  et  on  y  a  posé  des  poteaux  d'amarrage  pour  les  bateaux.  On  a  fait 
de  temps  à  autres  les  menues  réparations  ordinaires  à  la  station. 

ÉCLUSE    D'EDMOND. 

Menues  réparations  au  barrage  en  pierre,  à  l'écluse  et  au  déversoir.  Un  tuyau  en 
grès  a  été  passé  à  travers  le  bas-fond  de  l'écluse,  entre  celle-ci  et  la  maison  de  l'éclusier, 
et  ce  qui  était  autrefois  un  marais  est  aujourd'hui  une  pelouse  sèche.  Le  travail  a  été 
fait  par  l'éclusier. 

ÉCLUSES    DE    OLD-SLY. 

Le  pont  tournant  en  bois  au  dessus  de  l'écluse  a  été  enlevé  et  remplacé  par  un 
neuf.  Au-dessus  du  déversoir  on  a  construit  cinq  nouveaux  brise-glaces  en  charpente  et 
fait  diverses  menues  réparations  à  la  station.     Quatre  grillages  en  fer  aux  puits. 

ÉCLUSES    ACCOLÉES    DE    SMITH'S-FALLS. 

Menues  réparations  aux  écluses  et  au  pont  tournant.  Quatre  nouvelles  poulies  à 
chaînes  ont  été  placées  ainsi  que  quatre  nouveaux  grillages  en  fer  pour  puits. 

ÉCLUSE    SIMPLE    DE    SMITH's-FALLS. 

Un  jeu  de  portes  d'écluse  renouvelé  ;  quatre  poutrelles  pivotantes  réparées  et  quatre 
nouvelles  poulies  à  chaînes  fournies. 

POONAMALIE. 

Les  piliers  du  barrage  à  la  tête  de  la  tranchée  en  amont  ont  été  réparés  à  partir  de 
la  ligne  d'étiage  en  remontant.  Le  barrage  de  soutènement  a  été  réparé  et  fortifié  et  la 
plate-forme  du  barrage  à  poutrelles  renouvelée.  On  a  fourni  du  gravier  qui  a  été 
étendu  sur  le  barrage  et  au-dessus  de  la  tranchée  et  de  menues  réparations  ont  été  faites 
à  la  station  généralement. 

BRANCHE    DE    PERTH. 

La  culée  du  barrage  de  soutènement,  détruite  par  le  feu  l'été  dernier,  a  été  recons- 
truite. Des  réparations  ont  été  faites  aux  travaux  en  pierres  perdues  et  aux  siphons  de 
la  tranchée  entre  les  écluses  en  amont  et  en  aval,  ainsi  que  d'autres  de  moindre  impor- 
tance à  la  station  généralement. 

A  Perth,  la  partie  du  plancher  qui  était  usée  a  été  renouvelée  :  des  réparations 
ont  été  faites  aux  ponts  en  acier  tournants  et  aux  siphons  sur  le  chemin  de  halage. 

PONT    D'OLIVER'S    FERRY. 

La  partie  tournante  du  long  pont  a  été  refaite  et  des  menues  réparations  faites  au 
plancher  du  pont. 

ÉCLUSE    DES    ÉTROITS. 

Gravier  mis  sur  le  barrage  et  des  menues  réparations  faites  à  la  station  générale- 
ment. 

NEWBORO. 

Des  cailloux  ont  été  enlevés  de  la  tranchée  ;  deux  nouvelles  aiguilles  de  40  pieds 
fournies  pour  le  barrage  et  de  menues  réparations  faites  à  l'écluse  et  à  la  station 
généralement. 

CHAFFEY. 

Menues  réparations  à  l'écluse,  au  déversoir  et  à  la  station  généralement. 

DAVIS. 

Menues  réparations  à  la  station. 
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CHUTES    DE    JONES. 


Le  mur  en  aile  ouest  de  l'écluse  en  amont  sur  le  côté  inférieur  a  été  démoli  puis 
reconstruit,  et  la  maçonnerie  du  buse  en  amont  de  l'écluse  du  bassin  a  été  renouvelée  en 
plusieurs  endroits  et  entièrement  rejointoyée.  Toute  la  structure  de  la  station  a  été 
rejointoyée  par  nos  maçons,  qui  ont  aussi  fait  les  réparations  ci-dessus  mentionnées. 
Menues  réparations  au  barrage  en  pierre,  au  pont  tournant  et  à  la  station  généralement^ 


BREWER  S-MILLS    EN    HAUT. 


Un  jeu  de  portes  d'écluse  renouvelé  et  de  menues  réparations  aux  écluses,  à  la 


levée  et  à  la  station  généralement. 


BREWER  S-MILLS    EN    BAS. 


Les  longues  jetées  en  amont  de  l'écluse  ont  été  reconstruites  ;  gravier  placé  sur  le 
barrage  et  menues  réparations  à  la  station  généralement. 


KINGSTON  S-MILLS. 


Un  jeu  de  portes  d'écluse  renouvelé,  une  paire  de  cadres  de  pertuis  et  de  nouvelles 
passerelles  entourées  et  placées  à  l'écluse  en  amont.  On  a  réparé  le  pont  tournant  et 
mis  du  gravier  sur  le  barrage.  La  partie  supérieure  des  murs  en  aile  de  l'écluse  en 
amont  a  été  reconstruite  et  on  a  mis  en  différentes  parties  des  écluses  plusieurs  pierres  de 
parement. 

PONT    DE    BRASS'S-POINT. 


Menues  réparations  au  plancher  et  à  la  barre  d'appui.  La  partie  tournante  sera 
renouvelée  l'hiver  prochain. 

OBSERVATIONS    GÉNÉRALES. 

Les  employés  des  écluses  ont  rejointoyé  la  maçonnerie  des  écluses  ;  le  ciment 
employé  à  cette  fin  a  été  fourni  à  l'entreprise  par  MM.  Eyre  et  Gordon,  d'Ottawa.  Les 
employés  ont  aussi  peinturé  les  maisons  éclusières,  les  portes  d'écluses,  les  ponts,  etc.;  la 
peinture  a  été  fournie  à  l'entreprise  par  M.  J.  B.  Charleson,  d'Ottawa.  L'entreprise 
pour  la  fourniture  et  la  livraison  du  sapin  de  Douglas  pour  les  réparations  de  l'hiver 
prochain  a  été  accordée  à  MM.  Ryan,  de  bmith's  Falls. 

OUTILLAGE    DE    DRAGAGE. 

Le  dragueur  Rideau  a  été  employé  tout  l'été  entre  Kingston-Mills  et  la  ville 
de  Kingston.  Ce  dragueur  a  été  entièrement  reconstruit  l'hiver  dernier  dans  le 
bassin  du  canal  à  Ottawa,  la  chaudière  et  les  machines  étant  mises  daus  le  nouveau 
vaisseau.  Ce  travail  a  été  fait  à  l'entreprise  par  M.  John  Burns,  d'Ottawa,  et  exécuté 
d'une  façon  satisfaisante.  Le  remorqueur  Stanley  a  été  employé  l'été  dernier  à  servir  le 
dragueur,  délivrer  les  provisions,  etc.,  poser  les  bouées,  enlever  le  bois  et  les  souches  du 
chenal,  et  aux  voyages  d'inspection.  Ce  printemps  il  a  été  sorti  de  l'eau,  entièrement 
calfaté,  une  partie  de  son  bord  inférieur  a  été  renouvelée  et  il  est  aujourd'hui  dans  un 
état  de  première  classe. 

Trois  des  chalans  à  bascule  ont  été  réparés  ce  printemps,  et  la  flottille  entière  des 
chalans,  à  savoir,  quatre  chalans  à  bascule  et  un  chalan  plat  à  charbon,  est  en  assez  bon 
ordre,  mais  d'ici  à  un  an  ou  deux  il  en  faudra  des  neufs. 

Ci-joint  se  trouve  un  tableau  indiquant  le  maximum  et  le  minimum  de  la  hauteur 
de  l'eau  pour  chaque  mois  de  l'année  aux  écluses  d'Ottawa  et  de  Kingston-Mills. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

ARTHUR  T.   PHILLIPS, 
A  M.  Collingwood  Schreiber,  Mem.  Soc.  Cari.,  I.C. 

Député  du  ministre  et  ingénieur  en  chef, 

Chemins  de  fer  et  Canaux,  Ottawa. 
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Tableau  indiquant  le  maximum  et  le  minimum  de  la  hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 
d'aval  des  écluses  à  Ottawa  et  Kingston-Mills,  respectivement,  pour  chacun  des 
mois  de  l'exercice  clos  le  30  juin  1900. 

CANAL  RIDEAU. 


Ottawa. 


Maximum 


12  juillet 

2  août 

30  septembre. . 

3  octobre  .... 
novembre . . . 

27-31  décembre 
1er  janvier. . . 

15  février 

1er  mars 

28  avril 

1er  mai 

5  juin. 


1. 

pds 

pcs 

14 

8 

11 

7 

9  10 

11 

0 

9  10 

12 

2 

12 

1 

10 

1 

8 

10 

19 

9 

19 

0 

16 

2 

Minimum. 


31  juillet 

31  août 

16-20  sept. 

19  octobre 

30  novembre . . . 
1-11  décembre 

32-31  janvier... 

28  février 

16-31  mars 

1er  avril 

31  mai 

27  juin 


pds  pcs 


Kingston- Mills. 


Maximum. 


21-31  juillet 

1er  août 

1-6  septembre.. 

1er  octobre  

1-21  novembre. 

28-31  décembre. 

29-31  janvier.... 

17-28  février.... 

24-31  mars 

28-30  avril 

18-23  mai 

20-31  juin 

pds 


pcs 

1 
1 

4 

1 


Minimum. 


1-20  juillet . 
28-31  août.  . . 
18-23  sept... 
24-31  octobre 
27-30  nov 

1-6  déc 

1-4  janvier.. 

1-16  février. 

1er  mars 

1er  avril. 

9  mai 

1-19  juin..., 


pds  pcs 

8 

7 

7 

6 

6 

6 

6 

7 

7 

7 

7    8 

7  11 


Bureau  du  canal  Rideau, 

Ottawa,  16  juillet  1900. 


A.  T.  PHILLIPS, 

Ingénieur  dirigeant. 
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DIVISION  DU  SAINT-LAURENT. 

Bureau  de  l'Ingénieur  dirigeant, 

Cornwall,  1er  juillet  1900. 
Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  transmettre  mon  rapport  annuel  pour  l'exercice 
clos  le  30  juin  1900  sur  les  travaux  de  construction,  les  levées,  etc.,  en  rapport  avec 
l'agrandissement  des  canaux  du  Saint- Laurent. 

CANAL  DE  CORNWALL. 

(Ouvert  au  trafic  en  18J/.3.) 

Ce  canal  fut  à  l'origine  tracé  et  construit  de  façon  à  permettre  aux  vaisseaux  d'un 
tirant  ne  dépassant  pas  neuf  pieds  d'éviter  les  rapides  du  Long-Saut,  qui  s'étend  de 
Cornwall  à  Dickinson-Landing,  une  distance  de  11  \  milles,  avec  une  chute  d'écluse 
totale  de  48  pieds,  partagée  à  l'origine  en  six  écluses,  nombre  réduit  depuis  à  cinq. 

Le  canal  est  situé  sur  le  côté  nord  du  Saint- Laurent,  sur  un  terrain  qui  va  en  pente 
accentuée  vers  la  rivière,  avec  une  élévation  générale  d'environ  30  pieds  au-dessus  de  ses 
eaux.  Les  hauts  remblais  que  cette  topographie  imposait,  s'ils  n'étaient  pas  fortement 
construits  ou  s'ils  s'élevaient  sur  une  base  peu  ferme,  comme  cela  se  trouve  généralement 
le  long  de  cette  section  de  la  rivière,  ont  donné  lieu  à  de  fréquents  éboulements,  accom- 
pagnés dé  "tassement,  chose  qui,  comme  en  1888,  entraîne  de  graves  conséquences.  Pour 
rendre  le  Saint-Laurent  navigable  à  la  même  classe  de  vaisseaux  qui  passent  par  le  canal 
Welland  et  pour  mettre  à  exécution  le  projet  général  d'élargissement  adopté  par  le  gou- 
vernement, des  travaux  ont  été  commencés  en  1876  sur  la  division  du  canal  de  Cornwall. 

Les  travaux  d'agrandissement  comprennent  le  creusage,  l'élargissement  et  le  redres- 
sement du  chenal  primitif,  le  renforcement  et  la  protection  des  levées,  la  construction  de 
nouvelles  écluses  plus  vastes,  270  pieds  de  longueur  sur  45  pieds  de  largeur,  avec  un 
minimum  de  14  pieds  d'eau  sur  le  buse  quand  l'eau  de  la  rivière  est  à  sa  ligne  d'étiage, 
de  rigoles  d'alimentation,  de  ponts,  etc.,  etc.  En  outre,  et  cela  n'était  pas  inclus  dans 
l'entreprise  primitive,  il  y  a  les  réparations  ou  renouvellements  des  fondements,  et  la 
restauration  générale  de  la  maçonnerie  avariée  des  vieilles  écluses  15,  16,  17,  18,  19  et 
20,  et  l'adaptation  du  bassin  entre  les  écluses  15  et  16  aux  fins  d'une  cale  sèche  ;  aussi 
la  construction  de  barrages,  de  déversoirs,  etc.,  en  rapport  avec  le  choix  du  chenal  de  l'île 
du  Sheik,  y  compris  la  superstructure  en  maçonnerie,  le  brise  glace,  la  porte  auxiliaire 
et  le  barrage  automatique  à  l'écluse  20  en  amont. 

Le  chenal  de  l'île  du  Sheik  permet  d'éviter  la  jetés,  imparfaitement  construite,  qui 
est  à  l'ouest  de  Mille-Roches,  et  se  trouve  comprise  dans  les  entreprises  nos  6  et  7  et  cer- 
taines parties  des  nos  5  et  8,  lesquelles  furent  abandonnées  quand  il  fut  décidé  de  pratiquer 
le  chenal.  Le  changement  de  l'alignement  de  l'ancien  canal  fait  éviter  une  étendue  de  3 \ 
milles  du  canal,  qui  est  très  sinueux  à  cet  endroit  et  impraticable  à  la  classe  de  vais- 
seaux auxquels  est  destiné  le  système  de  nos  canaux  agrandis,  et  ce  changement  y 
substitue  2|  milles  d'une  voie  que  l'on  peut  classer  comme  voie  navigable  des  lacs,  parta- 
geant ainsi  le  canal  en  deux  sections  :  la  partie  inférieure  ou  section  de  l'est,  d'une 
longueur  de  6  milles,  et  la  partie  supérieure  ou  section  de  l'ouest,  de  2\  milles,  avec  2} 
milles  de  voie  navigable  sur  les  lacs  entre  les  deux — ce  qui  raccourcit  la  distance  d'environ 
un  demi-mille. 

La  porte  auxiliaire  et  le  barrage  qui  s'y  rattache  à  recluse  n°  20  ont  été  construits 
pour  protéger  les  biefs  d'aval  en  cas  d'accident  aux  écluses  qui  retiennent  le  grand 
volume  d'eau,  à  vrai  dire  le  lac,  entre  les  barrages  à  l'île  du  Sheik. 

Pour  les  fins  de  construction,  le  canal  a  été  divisé  en  neuf  sections,  commençant  avec 
le  numéro  un  à  l'entrée  en  aval,  autrement  dit  l'entrée  de  l'est.  Les  travaux  d'agran- 
dissement ont  été  commencés  sur  cette  section  en  1876  et  terminés  en  1882,  à  l'exception 
de  certains  travaux  à  l'ancienne  écluse  n°  17,  au  déversoir  et  au  coursier  des  moulins,  qui 
furent  ensuite  terminés  au  compte  de  l'entreprise  de  la  2me  section. 

La  seconde  section  adjugée,  le  n°  10,  le  fut  à  MM.  Jocks,  Delorimier  et  Broder,  qui 
commencèrent  les  travaux  en  1884  et  les  terminèrent  en   1895,  sauf  l'entrée  en  amont. 
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Localité. 

Section . 

Entrepreneurs. 

Date  du  contrat. 

Cornwall 

Ecluse  n°  19 

2 
3 

4 

"h" 

6 

7 

8 

10 

Wm  Davis  et  Fils  

5  nov.  1888. 

Maple-Grove 

Ecluse  de  l'île  du  Sheik  

19  juin  1893. 
2  nov.  1888. 

Mille-Roches . 

The  Gilbert  Blasting  and  Dredging  Co . . 
Jocks,  Delorimier  et  Frère 

Moulinette 

Sand-Bridge , 

it 

Dickenson's-Landing 

7  avril  1884. 

The  Weddell  Dredging  Co   

Note. — La  section  n°  8  comprend  la  section  n°  10. 

L'an  dernier,  les  travaux  de  protection,  etc.,  des  portes  auxiliaires  de  l'écluse  en 
amont  du  n°  20,  ont  été  terminés  au  compte  de  l'entreprise  de  la  section  n°  4,  et  l'agran- 
dissement des  jetées  de  conduite  en  amont  et  en  aval  des  portes  de  protection  a  été  fait  à 
l'entreprise  par  M.  J.  et  R.  Miller. 

Les  travaux  pour  parachever  l'entrée  d'amont  ont  été  adjugés  à  MM.  Weddell  et 
McAuliffe  en  vertu  d'un  contrat  passé  le  28  septembre  1899,  les  travaux  devant  être 
terminés  le  13  novembre  1900. 

Ces  travaux  comprenant  l'agrandissement,  le  redressement  et  l'élargissement  du 
chenal,  au  nord,  c'est-à-dire  du  côté  de  terre  de  l'entrée  actuelle,  à  partir  de  l'eau 
profonde,  commence  à  900  pieds  à  l'ouest  des  portes  en  amont  de  l'écluse  de  protec- 
tion n°  21,  et  s'étend  jusqu'à  un  certain  endroit  qui  ee  trouve  à  environ  1,100  pieds  à 
l'ouest  du  phare  placé  sur  la  jetée  d'entrée  du  sud,  une  distance  d'environ  3,500  pieds. 
Les  entrepreneurs  ont  tenu  en  opération  deux  dragueurs  depuis  octobre  dernier,  excepté 
pendant  la  période  d'hivernage  :  du  30  décembre  1899  au  4  avril  1900.  Le  chenal  a 
été  terminé  entre  les  stations  37  et  71,  et  l'excavation  du  haut-fond  du  nord  jusqu'à 
l'angle  inférieur  est  très  avancée.  On  aura  bientôt  terminé  le  clôturage  le  long  du 
terrain  du  nouveau  canal. 

L'entrée  à  la  nouvelle  écluse  n°  15  et  le  bassin  entre  les  écluses  nos  15  et  17  ont  été 
dragués  dans  le  but  de  faire  disparaître  le  gros  amas  de  détritus  accumulés  à  la  suite  des 
accidents  de  juillet  1898.  On  s'est  servi  pendant  582  heures  de  la  drague  de  MM. 
Manning  et  Macdonald. 

On  a  conservé  en  bon  état  les  anciennes  écluses,  de  sorte  quelles  pourraient  servir, 
s'il  survenait  des  accidents  aux  nouvelles,  à  la  classe  de  vaisseaux  qui  naviguent  mainte- 
nant sur  le  Saint-Laurent.  C'est  également  au  cas  où  l'on  voudrait  introduire  les  vais- 
seaux à  réparer  dans  la  cale  sèche  formée  entre  les  écluses  nos  16  et  17. 

CANAL  DE  LA  POINTE-FARRAN. 

(Ouvert  au  trafic  en  184-7). 

Ce  canal  est  situé  à  environ  5  milles  à  l'ouest  du  village  de  Dickinson's-Landing, 
tête  du  canal  de  Cornwall.  Il  fut  construit  pour  éviter  un  court  rapide  en  amont  du 
village  de  la  Pointe- Farran,  et  avait  environ  f  de  mille  de  long,  avec  une  chute  d'écluse 
de  3J  pieds.  En  1847,  le  canal  primitif  fut  ouvert  au  trafic  avec  une  profondeur  de  9 
pieds.  Le  canal  élargi,  tel  qu'il  est  actuellement,  a  été  étendu  jusqu'à  Empey's-Bay,  ce 
qui  porte  la  longueur  à  1 J  mille  et  la  chute  d'écluse  à  4  pieds. 

Une  fois  l'élargissement  autorisé,  des  soumissions  furent  demandées  par  voie  des 
journaux,  et,  le  1er  juin  1877,  un  contrat  fut  passé  avec  la  "  Canadian  Construction  Co." 
pour  l'entreprise  des  travaux  nécessaires  et  leur  achèvement  vers  le  31  janvier  1899. 

Le  délai  pour  l'achèvement  a  depuis  été  prolongé. 

Les  travaux  entrepris  en  rapport  avec  l'élargissement  comprenaient  la  construction 
d'une  nouvelle  entrée  à  l'est,  autrement  dit  en  aval,  au  nord  de  l'entrée  primitive  et  en 
dehors  du  grand  remous,  au  pied  du  rapide. 
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Aussi,  la  construction  d'une  écluse  de  flottille,  longue  de  800  pieds,  large  de  50, 
avec  une  profondeur  de  14  pieds  sur  les  buses  à  l'eau  la  plus  basse  sur  la  rivière  (l'écluse 
s'étend  de  l'eau  profonde,  à  son  entrée  du  côté  est,  à  un  endroit  qui  se  trouve  à  envi- 
ron 200  pieds  à  l'ouest  de  l'ancienne  écluse  et  à  peu  près  en  ligne  parallèle  avec  cette 
dernière  sur  le  côté  nord)  ;  aussi,  le  creusement  et  le  redressement  du  vieux  chenal  à  la 
tête  du  vieux  canal  et  son  prolongement  à  travers  la  Pointe  Avoyon  jusqu'à  la  baie 
Empey  ;  enfin,  la  construction  d'une  route  destinée  à  remplacer  une  partie  de  l'ancienne 
route  publique  de  la  Reine.  On  se  propose  de  tenir  l'ancienne  écluse  en  bon  état  pour 
qu'elle  puisse  servir  s'il  survenait  un  accident  à  la  nouvelle. 

La  nouvelle  écluse  a  été  ouverte  à  la  navigation  le  6  septembre  1899,  et  a  depuis 
ce  temps  servi  au  passage  des  vaisseaux  d'un  fort  tirant. 

Voici  les  travaux  faits  au  cours  du  dernier  exercice  : — 

L'écluse  pour  le  service  des  entrepreneurs  à  l'extrémité  est  du  lit  de  l'écluse  a  été 
enlevée. 

A  l'entrée  du  côté  de  l'est,  la  superstructure  en  charpente  de  la  jetée  du  côté  nord 
est  actuellement  très  avancée,  et  la  première  assise  de  la  maçonnerie  a  été  posée 
sur  la  base  en  coffrage  de  la  jetée  du  côté  sud. 

A  l'entrée  d'amont,  autrement  dit  de  l'ouest,  la  jetée  du  nord  est  terminée  ;  la  jetée 
du  sud  l'est  aussi,  sauf  quelques  travaux  de  remplissage  en  pierre  en  arrière  de  la  super- 
structure en  maçonnerie. 

Le  travail  qui  consiste  à  revêtir  le  talus  de  pierres  de  protection  a  été  commencé 

Toute  la  maçonnerie  en  rapport  avec  l'écluse  a  été  terminée,  et  des  poteaux  d'amarrage 
en  chêne  ont  été  placés  sur  le  côté  nord.  L'excavation  du  chenal  du  canal  par  dragage, 
etc.,  a  été  si  bien  poussée  qu'il  a  plus  de  14  pieds  à  l'eau  la  plus  basse  sur  la  rivière. 

Il  a  été  fait  un  arrangement  pour  protéger  davantage  les  talus  au  moyen  de  gazon. 
Ce  travail  est  en  marche. 

LES  CANAUX  DE  WILLIAMSBURG. 

CANAL  DU  RAPIDE  PLAT. 

(Ouvert  à  la  navigation  en  184-7). 

L'entrée  en  aval  du  rapide  Plat,  autrement  dit  canal  de  Morrisburg,  est  située  à 
environ  9-|-  milles  à  l'ouest  de  la  tête  actuelle  du  canal  de  la  Pointe- Farran.  Il  était 
destiné  à  éviter  le  rapide  Plat.  La  chute  d'écluse  requise  était  de  11 J  pieds,  et  le  canal 
s'étend  du  village  de  Morrisburg  à  la  baie  de  Flagg,  une  distance  de  3|  milles. 

Le  canal  primitif  pour  vaisseaux  d'un  tirant  de  9  pieds  fut  ouvert  à  la  navigation 
en  1847. 

On  commença  en  1884  les  travaux  d'élargissement  en  vue  des  vaisseaux  d'un  tirant 
de  14  pieds;  ils  comprenaient  le  creusement  et  l'élargissement  du  vieux  chenal,  la  cons- 
truction d'une  nouvelle  écluse  d'ascension  et  d'une  écluse  de  prise  d'eau  de  270  x  45  pieds, 
de  déversoirs  d'alimentation,  d'un  déversoir  régulateur,  etc.,  et  la  construction  d'une 
nouvelle  route  pour  remplacer  celle  que  les  travaux  d'amélioration  du  canal  avaient  fait 
disparaître. 

L'ancienne  écluse  d'ascension  fut  également  remise  à  neuf  et  le  seuil  baissé  de  façon 
à  assurer  9  pieds  d'eau  à  l'eau  la  plus  basse. 

Les  travaux  en  rapport  avec  l'agrandissement  du  canal  furent  partagés  en  quatre 
sections,  chacune  formant  une*entreprise  séparée,  savoir  : — 


Localité. 

Section . 

Entrepreneurs. 

Date  du  contrat. 

Morrisburg 

Mariatown 

1 
2 
3 
4 

26  janvier  1891. 
12        „      1891. 
26        „      1891. 

Weddell  Dredging  Co 

Poupore  et  Fraser 

Baie  de  Flagg   

William  Broder 

2  avril  1884. 
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Les  travaux  ont  été  terminés  sur  toutes  les  sections,  et  les  estimations  définitives 
ont  toutes  été  complétées  et  soumises  à  l'approbation  du  département. 

Les  travaux  d'élargissement  et  de  redressement  à  la  Pointe  de  Mariatown,  une  fois 
commencés  puis  suspendus,  seront  bientôt  repris  par  la  Weddell  Dredging  Co.,  en  vertu 
de  leur  contrat  pour  la  section  n°  2. 

On  se  propose  aussi  d'élargir  et  d'approfondir  l'entrée  en  amont  de  façon  à  rendre 
l'arrivée  par  l'ouest  plus  sûre  et  meilleure.  Les  levées,  plans  et  tout  ce  qui  était  néces- 
faire  pour  ces  travaux  ont  été  faits  et  des  soumissions  demandées. 

CANAL  DES  GALOPS. 

{Ouvert  à  la  navigation  en  1847'.) 

Il  y  a  entre  la  tête  du  canal  du  rapide  Plat  et  le  pied  du  canal  des  Galops  au 
village  d'Iroquois,  une  étendue  de  4J  milles  de  rivière  navigable.  Ce  qui  est  aujourd'hui 
connu  comme  le  canal  des  Galops  fut,  à  l'origine,  fait  en  deux  canaux  séparés,  avec  une 
courte  étendue  de  rivière  navigable  entre  eux. 

Ces  canaux  furent  ouverts  avec  9  pieds  d'eau  en  1847.  La  section  d'aval,  ou  de 
l'est,  appelée  le  canal  de  la  Pointe  Iroquois,  commençait  au  village  des  Iroquois  et 
s'étendait  à  Presqu'île.  Il  avait  3  milles  de  long  et  une  chute  d'écluse  de  5  pieds  et  7 
pouces,  ce  qui  permettait  d'éviter  le  rapide  de  la  Pointe  aux  Iroquois. 

La  section  d'amont,  ou  de  l'ouest,  commençait  au  village  de  Cardinal  et  s'étendait 
en  remontant  le  courant  sur  deux  milles,  jusqu'à  la  tête  des  rapides  des  Galops,  avec  une 
chute  d'écluse  de  6  pieds  8  pouces,  et  faisait  éviter  les  rapides  de  Cardinal  et  des 
Galops.     On  l'appelait  le  canal  des  Galops. 

Près  de  10  ans  après  l'achèvement  de  ces  canaux,  ils  furent  reliés  par  une  jetée 
construite  dans  la  rivière  et  d'autres  constructions,  portant  la  longueur  totale  du  canal  à 
7-J-  milles  et  la  chute  d'écluse  à  14  pieds  et  10  pouces,  ce  qui  permet  d'éviter  le  courant 
rapide  sur  la  courte  étendue  de  rivière  navigable. 

En  1883,  MM.  Murray  et  Cleveland  acceptèrent  un  contrat  du  gouvernement  pour 
agrandir  l'entrée  d'amont  ;  les  travaux  comprenaient  la  construction  d'une  nouvelle  écluse 
d'ascension,  en  connexion  directe  avec  la  rivière  immédiatement  en  aval  du  rapide 
des  Galops,  d'une  nouvelle  écluse  de  prise  d'eau,  toutes  deux  de  270  pieds  de  longueur 
et  45  de  largeur,  et  d'un  déversoir  d'alimentation.  En  plus  :  l'enlèvement  de  l'ancienne 
écluse  de  protection,  le  creusement,  l'élargissement  et  le  redressement  du  chenal  à 
partir  de  l'entrée  d'amont  jusqu'aux  nouvelles  écluses  de  la  baie  Ronde,  une  distance 
d'environ  un  mille. 

Tous  ces  travaux  ont  été  terminés,  sauf  la  jetée  en  aval  de  l'écluse  de  prise  d'eau  et 
l'amélioration  du  chenal  à  la  Pointe  McLaughlin. 

En  1897  le  gouvernement  demanda  des  soumissions  pour  l'agrandissement  des  autres 
parties  du  canal,  lequel  fut  divisé  en  deux  sections  d'entreprises  d'environ  3  milles 
chacune  :  Iroquois  et  Cardinal.  MM.  Larkin  et  Sangster  obtinrent  l'entreprise  pour  la 
section  d'Iroquois  et  MM.  Wm  Davis  et  Fils  l'autre.  Dans  les  deux  cas  les  travaux 
devaient  être  terminés  le  31  janvier  1899. 

Depuis,  les  délais  d'achèvement  ont  été  prolongés. 

Le  plan  d'agrandissement  comprenait  une  hausse  de  six  pieds  du  niveau  du  bief 
entre  Iroquois  et  Cardinal,  c'est-à-dire  à  la  hauteur  du  niveau  le  plus  bas  que  l'on 
connaisse  sur  la  rivière  à  la  tête  du  rapide  des  Galops,  et  une  écluse  d'ascension  à 
Iroquois  suffisante  pour  éviter  la  montée  entière. 

L'écluse  d'ascension  de  Cardinal  sera  séparée  du  canal  et  reliée  directement  à  la 
rivière  ;  elle  ne  servira  plus  que  pour  le  village  de  Cardinal,  ses  manufactures  et  son 
trafic  cabotier. 

LA    SECTION    D'IROQUOIS. 

Les  travaux  d'élargissement  sur  cette  section  furent  commencés  en  mai  1897.  Ils 
comprenaient  l'excavation  d'une  nouvelle  entrée  dans  le  chenal,  la  construction  de  deux 
jetées  d'entrée,  d'une  écluse  à  flottille  de  800  pieds  de  longueur  sur  50  pieds  de  largeur, 
d'un  déversoir,  de  ponts,  de  murs  de  soutènement,  etc.,  et  le  redressement,  le  creusement 
et  l'élargissement  du  canal  sur  une  longueur  d'environ  3  milles  ;  aussi  la  reconstruction 
de  la  route  publique  au  nord  de  l'ancien  canal,  etc. 
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Au  cours  du  dernier  exercice,  toute  la  maçonnerie  en  rapport  avec  l'écluse,  les  per" 
tuis,  le  déversoir  régulateur,  les  murs  de  soutènement,  les  siphons,  etc.,  furent  complétés, 
sauf  une  courte  étendue  de  mur  de  soutènement  entre  le  mur  en  aile  au  nord-ouest  de 
la  vieille  écluse  et  le  déversoir.  L'excavation  à  l'entrée  est  pratiquement  finie,  de  même 
que  la  jetée  à  l'entrée  de  l'est  avec  sa  superstructure  en  maçonnerie.  La  jetée  du  nord-est 
est  complétée  sur  un  espace  de  500  pieds  à  partir  de  l'écluse.  Le  prisme  est  rendu 
jusqu'au  niveau  et  dans  toute  sa  largeur,  sauf  en  deux  ou  trois  endroits  qu'on  drague  en 
ce  moment.  Les  talus  en  dedans  des  rives  ont  été  recouverts  de  pierre  concassée  jusqu'à 
plusieurs  pieds  au-dessus  et  au-dessous  du  niveau  d'eau  du  canal,  et  les  dessus  d'intérieur 
des  levées  sont  gazonnés  pour  plus  de  protection  ;  il  en  est  de  même  pour  le  talus  du 
nord  sur  la  rive  nord  ;  on  a  fait  des  travaux  considérables  pour  mettre  la  dernière  main 
aux  levées.  Les  ponts  tournants  et  fixes  en  travers  du  prisme  du  vieux  canal  et  la 
tête  de  la  nouvelle  écluse  ont  été  mis  en  position  et  la  route  au  nord  du  canal  reconstruite. 
Le  chemin  à  travers  Presqu'île  a  été  clôturé,  un  fossé  considérable  creusé  sur  le  côté  sud, 
et  des  poteaux  d'amarrage  placés  autour  de  l'écluse.  Les  vannes  des  pertuis  pour 
l'écluse,  le  déversoir  régulateur  et  les  vannes  pour  l'alimentation  du  déversoir  ont  été 
construites  et  mises  en  place. 

Il  reste  à  faire  beaucoup  de  nivellement  et  de  gazonnage,  l'extension  de  la  jetée 
nord-ouest  sur  une  longueur  additionnelle  de  150  pieds,  le  creusement  du  fossé  du  gou- 
vernement au  nord  du  vieux  canal,  l'enlèvement  de  quelques  parties  du  talus  du  vieux 
canal,  la  construction  de  deux  siphons  et  quelques  autres  menus  travaux. 

SECTION    DE    CARDINAL. 

Commençant  à  l'extrémité  de  la  section  du  canal  Iroquois  à  Presqu'île,  elle  s'étend 
vers  l'ouest  à  travers  l'arrière  du  village  de  Cardinal  jusqu'à  Gate's  Point,  qui  se  trouve 
l'extrémité  du  côté  est  de  l'entreprise  pour  l'entrée,  une  distance  d'environ  3  milles. 

Les  travaux  comprennent  l'élargissement,  le  creusement  et  le  redressement  du  vieux 
canal  à  chaque  extrémité  de  la  section,  et  la  construction  d'une  partie  absolument  neuve 
du  canal  à  travers  et  sur  les  deux  côtés  du  village  de  Cardinal,  ce  qui  entraîne  l'exca- 
vation du  prisme,  la  construction  des  levées  et  leurs  murs  de  protection,  des  travaux  en 
charpente  et  des  revêtements  en  maçonnerie  tout  le  long  de  la  Grande  Tranchée,  ainsi 
que  la  construction  de  piles  et  de  culées  pour  le  pont,  etc. 

Le  grand  point  est  la  Grande  Tranchée  en  arrière  du  village  de  Cardinal,  5,900  pieds 
de  longueur  et  68  de  profondeur  au  point  le  plus  élevé,  ce  qui  entraîne  l'excavation  d'en- 
viron 2,000,000  de  verges  cubes  de  terre  dont  1,813,500  verges  cubes  ont  été  enlevées, 
ce  qui  en  laisse  186,500  à  enlever,  dans  le  but  principal  d'établir  une  route  publique  sur 
le  côté  nord  et  d'enlever  les  barrages  de  chaque  côté. 

Grande  Tranchée. — La  quantité  de  terre  enlevée  durant  l'exercice  a  été  de  153,500 
verges  cubes  ;  jusqu'au  25  août  1899.  Trois  pelles  à  vapeur  ont  été  employées  jour  et 
nuit  en  cet  endroit,  et  rien  que  le  jour  de  cette  date  au  2  novembre  1899  :  quand  tout  ce 
qui  pouvait  être  enlevé  avec  ce  système  l'avait  été,  on  retira  alors  les  pelles  de  la  tranchée. 

Creusage  dans  la  terre  à  l'est  de  la  Grande  Tranchée. — Ceci  comprend  l'élargissement 
du  vieux  canal,  l'enlèvement  d'une  partie  du  vieux  chemin  de  halage  et  le  creusement  du 
nouveau  prisme  à  travers  la  baie  de  Glasford,  ce  qui  entraîne  l'excavation  de  228,000 
verges  cubes  de  terre  ;  sur  ce  total,  75,000  verges  cubes  ont  été  enlevées,  ce  qui  fait  qu'il 
en  reste  encore  153,000.  Durant  l'année  49,000  verges  cubes  ont  été  enlevées,  une 
drague  travaillant  jusqu'au  12  décembre  1899  et  reprenant  le  travail  le  25  avril  1900. 
Elle  est  encore  à  l'œuvre.  Une  pelle  à  vapeur  a  également  été  au  travail  ici  depuis  le 
19  mai  1900. 

CREUSAGE    EN    TERRE    À    L'OUEST    DE    LA    GRANDE    TRANCHÉE. 

Ce  travail  consiste  à  élargir  et  creuser  le  vieux  canal  à  Gate's  Point,  à  enlever  des 
parties  de  l'ancien  talus  du  sud  et  à  creuser  le  prisme  du  nouveau  canal,  le  lit  des  cais- 
sons en  charpente  et  la  jetée  à  travers  la  baie  de  Gâte. 

La  masse  totale  à  enlever  était  d'environ  324,000  verges  cubes,  dont  257,000 
l'ont  été,  ce  qui  en  laisse  67,000  verges.  Durant  l'exercice  61,000  verges  cubes  ont  été 
enlevées.  Une  seule  drague  a  été  employée  à  ce  travail  ;  au  cours  de  la  dernière  saison 
elle  a  été  à  1  œuvre  jusqu'au  12  décembre  1899,  reprenant  le  19  mai  1900  et  continuant 
jusqu'au  1er  juillet  1900. 
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Environ  430,000  verges  cubes  des  déblais  ont  servi  à  exhausser  et  à  élargir  la  levée 
du  sud  du  canal  à  l'extrémité  est  de  la  section  et  à  former  de  nouvelles  levées  le  long 
des  bases  à  l'est  et  à  l'ouest  de  la  Grande  Tranchée,  et  à  exhausser  le  chemin  public  au 
nord  du  canal  à  l'extrémité  est  de  la  Grande  Tranchée.  Toutes  les  tranchées  sont 
pratiquement  terminées,  et  une  étendue  d'environ  5,800  pieds  linéaires  a  été  recouverte 
en  pierre  à  l'extrémité  est  de  la  section. 

EXCAVATION    DANS    LE    ROC. 

Près  de  10,000  verges  cubes  de  roc  solide  ou  de  rocaille  ont  été  trouvées  dans  la 
Grande  Tranchée  et  enlevées  au  cours  du  dernier  exercice.  La  masse  totale  de  roc 
solide  et  de  cailloux  enlevés  sur  la  section  durant  l'année  représente  11,000  verges  cubes. 

LE  PONT  TOURNANT  DU  CHEMIN  DE  FER  ET  DU  CHEMIN  PUBLIC  SUR  LA  GRANDE 

TRANCHÉE. 

La  pose  de  la  maçonnerie  pour  cette  structure  a  commencé  le  29  juin  1899  et  a  été 
terminée  le  15  septembre.  Les  fondations  pour  la  pile-pivot,  les  piles  d'appui  à 
l'est  et  à  l'ouest,  et  la  culée  du  nord  étaient  sur  le  roc  solide.  La  culée  du  sud  reposait 
sur  une  fondation  en  charpente  et  en  béton.  La  masse  totale  de  la  maçonnerie  pour 
ces  structures  est  de  3,350  verges  cubes.  L'érection  de  la  superstructure  métallique  de 
ce  pont  a  commencé  le  28  septembre  et  a  été  terminée  et  mise  en  usage  le  23  janvier 
1900.  Les  murs  de  revêtement  en  maçonnerie  sur  leVoc  dans  la  Grande  Tranchée  ont 
été  commencés  le  lei  juillet  1899  et  terminés  le  1er  mai  1900.  Ils  ont  chacun  860  pieds 
de  longueur  et  se  relient  à  chaque  extrémité  avec  les  murs  de  revêtement  en  charpente 
et  en  maçonnerie. 

La  construction  du  revêtement  en  charpente  le  long  des  parois  de  la  Grande 
Tranchée,  sur  une  étendue  de  5,500  pieds  a  été  commencée  le  3  août  1899  et  terminée  le 
10  janvier  1900,  sauf  une  courte  partie  qui  ne  peut  pas  être  faite  avant  que  le  barrage 
de  l'est  soit  enlevé.  Les  travaux  de  remplissage  en  pierre  dans  et  derrière  les  caissons  en 
charpente  ont  été  exécutés  autant  que  possible  en  même  temps  que  la  construction  de 
ces  caissons.  Pour  cette  structure  il  a  fallu  300,000  pieds  cubes  de  bois  équarri,  267,000 
livres  de  fer  et  42,000  verges  cubes  de  pierre. 

La  construction  du  mur  de  revêtement  en  maçonnerie  sur  les  caissons  a  été  com- 
mencée le  2  avril  1900  et  continuée  jusqu'au  30  mai,  1,200  pieds  linéaires  de  mur  à 
l'extrémité  ouest  de  la  Grande  Tranchée  ont  été  terminés  et  l'espace  en  arrière  rempli 
avec  delà  pierre.  Il  reste  encore  4,200  pieds  linéaires  de  ce  mur  à  construire,  la  pierre 
devant  servir  à  ces  travaux  étant  rendue  sur  la  section. 

Tous  les  travaux  pouvant  être  faits  à  sec  dans  la  Grande  Tranchée  ayant  été  terminés, 
on  y  laissa  entrer  l'eau  provenant  du  bief  en  aval  de  l'écluse  le  1er  juin  1900. 

Il  s'est  produit  durant  l'année  quelques  petits  écoulements  de  la  surface  des  talus 
du  premier  quart  de  la  Grande  Tranchée,  le  plus  sérieux  durant  la  nuit  du  20  janvier 
1900,  à  la  station  273,  du  côté  nord,  emportant  avec  lui  en  travers  du  canal  60  pieds  de 
charpente.  Cette  partie  du  caisson  n'avait  été  que  partiellement  remplie  de  pierre, 
et  l'éboulement  rasa  la  partie  supérieure  ;  la  partie  inférieure,  haute  de  6  pieds,  et  qui 
avait  été  lestée,  resta  intacte.  Les  éboulements  se  sont  toujours  produits  à  la  suite  de 
grosses  pluies,  et  contenaient  environ  3,000  à  5,000  verges  cubes  de  matière  chacun,  le 
total  n'excédant  pas  25,000  verges  cubes,  ou  environ  1J  pour  100  de  la  quantité  de 
matière  extraite  de  la  tranchée. 

TRAVAUX  DANS  LE  RAPIDE  DES  GALOPS. 

Ces  travaux  consistent  dans  la  formation  d'un  chenal  droit  de  200  pieds  de  largeur 
et  17  pieds  de  profondeur,  à  travers  les  battures  connues  respectivement  sous  les  noms 
de  Barre  d'amont,  Battures  du  nord  et  de  Calédonia,  Batture  de  l'île  et  Barre  d'aval, 
toutes  comprises  dans  une  distance  de  3,300. 

Ils  sont  sous  l'eau  et  doivent  être  exécutés  en  plein  courant  du  rapide. 

Les  travaux  tels  que  projetés  à  l'origine  furent  terminés  en  novembre  1888,  mais 
vu  l'abaissement  permanent  qui  paraît  se  produire  dans  la  surface  du  fleuve  Saint- 
Laurent,  dans  le  dit  chenal,  et  dans  le  but  de  faire  un  examen  et  une  levée  satisfaisants 
de  son  lit,  et  aussi  pour  être  en  mesure  de  faire  disparaître  toute  obstruction  en  bas  du 
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niveau  spécifié  dans  le  contrat  primitif,  un  arrangement  a  été  conclu  en  1897  avec  la 
Gilbert  Brothers  Engineering  Co.  (Limited),  pour  l'exécution  des  travaux  nécessaires. 
Les  travaux  furent  commencés  la  même  année.  En  1878,  il  fut  décidé  d'élargir  l'entrée 
du  canal  existant  du  côté  du  sud,  autrement  dit  l'île  Adam. 

L'outillage  employé  comprenait  une  drague,  un  chaland-foret,  des  remorqueurs,  des 
chalands,  etc.,  le  tout  bien  adapté  aux  travaux  à  faire. 

Au  cours  du  dernier  exercice,  la  drague  a  travaillé  du  30  juin  au  8  juillet  à  l'élar- 
gissement de  l'entrée,  et,  de  cette  dernière  date  au  8  décembre  à  curer  et  sonder  la  barre 
en  aval  ;  après  quoi  elle  fut  mise  de  côté.  Les  travaux  de  curage  et  de  sondage  furent 
repris  le  18  avril  1900  et  le  canal  entièrement  terminé  le  28  mai.  Depuis  le  31  mai,  la 
drague  a  été  employée  à  des  travaux  en  rapport  avec  l'élargissement  de  l'entrée.  Les 
sondages  pratiqués  après  le  curage  montrent  que  le  chenal  à  travers  les  battures  est 
entièrement  en  accord  avec  le  niveau,  sauf  à  trois  endroits  à  l'île  de  la  Batture  où  il  y  a 
eu  pétardement. 

Le  chaland-foret  a  été  employé  à  forer  et  miner  sur  la  barre  d'en  haut  du  1er  juillet 
au  6  septembre  1899,  et  à  l'île  de  la  Batture  du  12  septembre  au  11  novembre;  du  14 
novembre  au  1er  décembre  il  a  servi  à  faire  une  levée  sur  la  pointe  nord  de  l'île  de  la 
Batture  ;  puis  il  fut  mis  de  côté.  Le  travail  à  l'île  de  la  Batture  fut  repris  le  14  mai 
1900  et  continué  jusqu'à  la  fin  de  l'exercice. 

L'importance  d'abaisser  le  niveau  à  la  batture  de  l'île  de  6  pouces  à  1  pied,  tel  que 
recommandé  dans  les  rapports  antérieurs,  est  encore  soumise  au  ministère  pour  qu'il 
prenne  une  décision  immédiate. 

CHENAL  DU  NORD. 

Ce  chenal  commence  à  environ  1  mille  à  l'ouest  de  l'entrée  en  amont  du  canal  des 
Galops  et  s'étend  en  droite  ligne  à  l'eau  profonde  au  delà  de  Chimnet  Point,  une  distance 
de  2  j  milles. 

Il  fut  pratiqué  pour  éviter  le  chenal  naturellement  sinueux  à  travers  les  eaux 
américaines  ;  ce  chenal  avait  environ  f  de  mille  de  longueur,  et  les  vaisseaux  auxquels 
les  canaux  élargis  d'aujourd'hui  sont  destinés  n'y  pouvaient  passer  en  sécurité. 

Les  travaux  consistent  dans  le  creusage  d'un  chenal  de  200  pieds  de  largeur,  subsé- 
quemment  portée  à  300,  par  le  lit  du  Saint-Laurent  et  les  îles  Drummund  et  Spencer,  la 
construction  de  levées  des  deux  côtés  du  chenal  et  de  jetées  d'entrée. 

L'amélioration  projetée  ayant  été  autorisée  et  des  soumissions  demandées  par  la 
voie  des  journaux,  le  contrat  fut  accordée  à  M.  M.  A.  Cleveland,  le  14  mai  1897,  les 
travaux  devant  être  terminés  le  31  janvier  1809. 

Le  délai  pour  l'achèvement  des  travaux  a  depuis  été  étendu. 

On  se  propose,  en  rapport  avec  ces  travaux,  de  faire  un  barrage  le  long  de  la  "  Gut", 
entre  les  îles  Adams  et  Galops,  en  utilisant  le  roc  extrait  de  l'extrémité  est  du  chenal  du 
nord.     Cette   question  attend  la  décision  du  ministère  et  elle  est  considérée  d'urgence. 

A  l'entrée  d'aval,  au-dessous  du  barrage,  un  chenal  de  175  pieds  de  longueur  et 
de  la  pleine  largeur  a  été  pratiqué  à  travers  les  battures.  Les  travaux  de  forage  et  de 
pétardement  nécessaires  pour  la  pleine  largeur  de  300  pieds  sont  bien  avancés.  Près  de 
600  pieds  de  caissons  en  charpente  ont  été  construits,  lestés  et  partiellement  protégés 
par  un  talus  en  ]  ierre,  et  une  partie  des  travaux  de  creusement  pour  le  barrage  en  aval 
a  été  faite. 

A  l'île  Drummond,  une  pelle  à  vapeur  a  été  constamment  employée  durant  la  saison 
aux  travaux  d'excavation  du  prisme. 

A  l'entrée  d'amont  toutes  les  battures  qui  obstruaient  le  chenal  ont  été  draguées 
sur  la  profondeur  et  la  largeur  entières. 

Près  de  360  pieds  linéaires  de  levée  de  protection  ont  été  construits,  de  même  que 
3,000  pieds  linéaires  de  bordure  ou  de  couronnement. 

Le  4  septembre  1899,  le  barrage  en  amont  a  été  ouvert  et  l'eau  a  été  lancée  dans 
l'espace  temporairement  endigué  du  côté  de  la  rivière.  Au  cours  de  l'exercice,  il  a  été 
enlevé  324,000  verges  cubes  de  terre  et  21,000  verges  cubes  de  roc.  Le  12  mai  1900,  le 
chenal  fut  pour  tout  de  bon  ouvert  à  la  navigation,  et,  depuis  ce  temps,  a  constamment 
servi  aux  vaisseaux  de  toutes  classes. 
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LES  BIEFS  DE  LA  RIVIÈRE. 

AMÉLIORATION    DU    CHENAL — LAC    SAINT-FRANÇOIS. 

Entre  la  tête  du  canal  de  Soulanges  et  le  pied  du  canal  de  Cornwall,  la  longueur  du 
chenal  navigable  est  d'environ  32f  milles,  dont  30  à  travers  le  lac  Saint-François. 

Au  cours  de  l'exercice  piécédent,  un  chenal  a  été  localisé  entre  les  deux  points  sus- 
mentionnés, avec  une  profondeur  minimum  de  16  pieds  à  eau  basse,  et  il  a  été  fait  des 
relevés  en  vue  de  redresser  et  d'élargir  ce  chenal  à  certains  endroits. 

SECTION    DE    SAINT-RÉGIS,    2 \   MILLES    X    L'EST    DE    CORNWALL. 

Elle  se  trouve  à  peu  près  à  mi-chemin  entre  le  pied  de  l'île  Cornwall  et  l'île  First 
Crab.  Ici  les  travaux  comprennent  le  dragage  d'un  chenal  de  1,100  pieds  de  longueur 
et  de  300  pieds  de  largeur  à  travers  ce  qui  est  connu  comme  la  batture  de  Saint-Régis, 
et  la  protection  de  ce  chenal  par  un  barrage  se  terminant  par  des  caissons  en  charpente. 
Les  travaux  furent  adjugés  à  MM.  Manning  et  Macdonald,  le  24  mai  1898,  pour  être 
complétés  le  30  novembre  1898. 

Ce  délai  a  depuis  été  prolongé. 

A  la  fin  du  dernier  exercice,  1898-99,  le  chenal  avait  au  delà  de  150  pieds  de  lar- 
geur, et  le  barrage  et  les  constructions  en  charpente  étaient  en  partie  terminés. 

Aujourd'hui,  le  chenal  a  275  pieds  de  largeur,  le  barrage  est  pratiquement  terminé, 
et  les  caissons  en  charpente  le  sont  entièrement.  Ce  qui  reste  à  faire  le  sera  tout  à  fait 
vers  la  fin  de  la  présente  saison. 

Section  de  l'île  oV Hamillon. — Entre  le  7  e  et  le  11e  mille  à  l'est  du  pied  du  canal 
Cornwall. 

Les  travaux  comprennent  le  dragage  d'un  chenal  à  travers  les  battures  suivantes 
ou  leur  enlèvement  : — 


Le  Middle  Ground ......  . . . 10  milles  à  l'est  de  Cornwall. 

La  batture  Highlander 10^     m  "  u 

Le  Dos  de-Cheval .... , 11        n  n  n 


L'entreprise  a  été  adjugée  à  MM.  Manning  et  Macdonald  le  24  mal  1898,  les  tra- 
vaux devant  être  achevés  le  30  novembre  1898. 

Le  délai  pour  l'achèvement  des  travaux  a  depuis  été  prolongé. 

Les  travaux  sur  le  Middle  Ground — 700  pieds  de  longueur — ont  été  complétés  au 
cours  du  dernier  exercice  fiscal,  sauf  la  protection  du  caisson  de  l'île,  qui  est  encore  dans 
le  même  état. 

La  batture  de  Highlander — 600  pie.ls  de  longueur — ayant  été  trouvée  trop  difficile 
pour  la  classe  de  drague  employée  là,  les  entrepreneurs  ont  décidé  d'ajourner  les  travaux 
d'ici  à  ce  qu'ils  puissent  faire  venir  leur  dragueur  plus  puissant  de  la  batture  de  Saint- 
Régis. 

Ayant  été  décidé  que  la  batture  du  Dos-de-Cheval  ne  serait  pas  enlevée  maintenant, 
on  lui  a  substitué  la  batture  de  Clark,  longue  de  350  pieds.  Rien  n'a  encore  été  fait  à 
cet  endroit. 

RIVIÈRE  ET  CANAUX  DU  SAINT-LAURENT. 

Au  cours  du  dernier  exercice,  tous  les  biefs  de  la  rivière  Saint-Laurent  entre  Coteau- 
Landing  et  Prescott  ont  été  soigneusement  examinés  et  nettoyés,  et  l'emplacement  pour 
des  nouvelles  bouées  requises  pour  porter  l'échelle  de  l'eau  navigable  de  neuf  pieds  à 
quatorze  pieds  a  été  précisé  ;  à  l'ouverture  de  la  navigation  en  1900  ces  bouées  ont  été 
placées  et  ont  été  trouvées  d'une  aide  précieuse  pour  la  navigation  sur  la  rivière. 

On  se  propose  de  suppléer  aux  bouées  de  réserve  par  des  bouées  à  gaz,  quatre 
desquelles  ont  été  livrées  au  chenal  du  nord  et  seront  mises  en  place  quand  la  construc- 
tion du  steamer  du  service  des  bouées  sera  terminée. 
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Voici  la  liste  des  endroits  ainsi  que  du  nombre  des  bouées  commandées  pour  livrai- 
son, en  temps  pour  la  navigation  d'automne  de  1900  : — 

Chenal  du  nord  et  entrée  en  amont  du  chenal  des  Galops..     4  bouées. 

Batture  de  la  Traverse 

Batture  King  William 

Pointe  Sparrowhawk  .  .  .  . , 

Ile  de  la  Toussaint 

Pointe  Iroquois , 

Batture  à  l'est  de  Morrisburg 

Ile  Doran 

Batture  de  Weagan 

Batture  Jack  Ass 

Pied  de  l'île  du  Cou-d'Oie 

Ile  Crysler 

Pointe  Weaver . , 

Pointe  Cook,  à  l'est  de  Williamsburg 

Chenal  de  l'île  des  Chats 

Pointe  Baker 

Batture  de  Brickfield 

Creek  Hoople 

Ile  Cornwall 

Ile  Clark 

Batture  de  l'île  de  la  Sauvagesse ,..,... 

Banc  de  l'île 

Hauts-fonds  de  la  Pointe  Mouillée 

Hauts-fonds  de  Port-Lewis  .  ,    

Pointe  au  Foin 

Saint-Zotique ........... ,    


32     n 

On  a  enlevé  quelques  cailloux  et  quelques  pointes  de  roc  rencontrés  dans  le  chenal, 
et  le  changement  pour  obtenir  un  chenal  de  14  pieds  a  été  poussé  sans  interruption  ni 
accident. 

La  construction  d'un  steamer  pour  le  service  des  bouées  et  en  même  temps  muni 
d'une  grue  pour  servir  à  l'entretien  de  la  navigation  du  Saint-Laurent  a  été  autorisée  ; 
le  contrat  pour  la  coque  a  été  adjugé  à  MM.  J.  et  R.  Miller,  et  celui  des  machines  et  de 
la  chaudière  à  la  Waterous  Engine  Works  Co.,  le  tout  devant  être  terminé  le  1er  mai 
1900. 

A  l'ouverture  de  la  navigation  la  coque  était  prête  pour  recevoir  les  machines,  mais 
jusqu'à  ce  jour  celles-ci  non  pas  été  livrées. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

TOM  S.  RUBIDGE, 

Ingénieur  dirigeant. 

COLLINGWOOD    SCREIBER,    C.M.G., 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef  des  Chemins  fer  et  Canaux. 
Ottawa. 
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CANAL  WELLAND. 

Sainte-Catherine,  Ont.,  26  septembre  1900. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  présenter  mon  rapport  sur  les  opérations  et 
l'entretien  du  canal  Welland  et  ses  ramifications  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1900. 
Le  système  du  canal  est  comme  suit  : — 

Ligne  principale  de  Port-Dalhousie  à  Port-Colborne. 

Longueur  en  mille 26f 

Nombre  d'écluses  d'ascension 25 

m  ii  de  prise  d'eau  ... 2 

h        d'aqueduc3 1 

m        de  ponts  de  routes  publiques 17 

h  h  chemin  de  fer 6 

m        de  traversiers . , 3 

Construit  pour  19  pieds  d'eau  sur  les  buses. 

Le  vieux  canal  de  Port-Dalhousie  à  Allanburg,  servant  surtout  de  pouvoir  hydrau" 
liqne. 

Longueur  en  milles .  . . ,  12£ 

Nombre  d'écluses  d'ascension 25 

m  h        de  prise  d'eau 1 

m         de  ponts  de  routes  publiques 13 

h  h  chemin  de  fer 1 

Il  y  a  neuf  pieds  d'eau  présentement. 

La  rigole  d'alimentation  de  Welland  de  sa  jonction  avec  le  canal  jusqu'à  la  Grande" 
Rivière  à  Dunn ville. 

Longueur  en  milles 21 

Nombre  d'écluses , 2 

h        de  ponts  de  routes  publiques . .  9 

h                   h           chemin  de  fer 2 

m        traversiers 1 

Il  y  a  cinq  pieds  d'eau  présentement. 

ILa  branche  de  Stromness,  sur  la  rigole  d'alimentation  de  Port-Maitland  au  lac  Erié. 
Longueur  en  milles If 
Nombre  d'écluses .      1 
m        de  ponts  de  routes  publiques 1 

Il  y  a  cinq  pieds  d'eau  présentement. 

La  branche  de  Chippewa,  de  Port-Robinson,  sur  le  canal  principal,  à  la  rivière 
Niagara  à  Chippewa. 

Longueur  en  milles 8J 

Nombre  d'écluses , 1 

m        de  ponts  de  routes  publiques ,  .  3 

m  m  chemin  de  fer 3 

Il  y  a  neuf  pieds  d'eau  présentement. 

Les  opérations  n'ont  pas  été  interrompues  durant  la  saison  ;  le  canal,  ayant  été 
ouvert  le  27  avril  1900  pour  le  passage  des  vaisseaux  qui  descendaient,  date  avant 
laquelle  l'entrée  du  Port-Colborne  était  bloquée  par  les  glaces. 

Toute  la  saison  il  y  a  eu  14  pieds  d'eau  sur  les  buses  à  l'écluse  de  Port-Dalhousie, 
et  ou  peut  en  dire  autant  de  la  hauteur  de  l'eau  à  Port-Colborne,  excepté  pour  les  mois 
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de  septembre,  octobre,  novembre  et  décembre  1899,  quand  il  arriva,  et  pour  peu  de  temps, 
que  l'eau  descendit  un  peu  plus  bas  que  la  marque  des  14  pieds. 

Durant  les  gros  vents  de  novembre  1899,  mais  deux  jours  seulement,  l'eau  est, 
pendant  quelques  heures,  descendue  à  13  pieds  et  1  pouce  sur  le  buse. 

L'éclusier  de  Welland,  M.  James  Foster,  a  été  mis  à  la  retraite  à  l'âge  de  78  ans,  et 
a  été  remplacé  par  un  nouvel  employé. 

Un  gardien  de  pont  sur  le  nouveau  canal,  Thomas  Welch,  s'est  noyé  le  17  juillet 
1900,  et  on  en  a  mis  un  autre  à  sa  place. 

Il  y  a  eu  aussi  quatre  morts  d'employés  à  la  retraite  : 

James  McCabe,  mort  le    8  novembre  1899,  âgé  de  72  ans. 
William  Ellis,  m       15  décembre       m  m       73     » 

John  JSeil,  „       30  janvier  1900,  „       66     .. 

Celia  Cook,  n  „       80     m 

On  a  tenté,  dans  la  soirée  du  21  avril  1900,  de  faire  sauter  l'écluse  n°  24,  sur  le 
nouveau  canal  ;  des  explosifs  furent  placés  sous  les  portes  en  amont  et  en  aval,  et  l'explo- 
sion amenée  par  mèches. 

La  tentative  ne  réussit  qu'à  endommager  quelque  peu  les  portes,  qui  furent  bientôt 
réparées.  Les  coupables  furent  jugés  aux  assises  de  mai  1900  du  comté  de  Welland  et 
condamnés  le  25  mai  à  l'emprisonnement  pour  la  vie  dans  le  pénitencier  de  Kingston. 
Ils  se  nommaient  Cari  Dullnian,  John  Walsh  et  John  Nolan. 

Pour  protéger  le  canal  on  y  a  établi  un  corps  de  police  qui  est  sous  le  contrôle  des 
officiers  de  la  police  fédérale. 

Pendant  l'hiver,  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc  a  fait  faire  les 
travaux  de  maçonnerie  et  de  défense  pour  un  nouveau  pont  tournant  à  double  voie  pour 
traverser  le  canal  en  aval  de  l'écluse  n°  17. 

Les  termes  auxquels  le  pont  a  été  construit  stipulent  qu'il  sera  entretenu  et 
manœuvré  par  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc  à  ses  seuls  frais,  les 
vaisseaux  ayant  en  tous  temps  droit  de  passage. 

On  a  fait,  au  fur  et  à  mesure  qu'elles  devenaient  nécessaires,  les  menues  réparations 
aux  écluses,  déversoirs,  chemins  de  halage,  jetées  et  fossés,  ce  qui  a  absorbé  beaucoup  de 
matériaux  et  tenu  le  personnel  d'entretien  constamment  employé. 

Le  canal  a  été  fermé  le  15  décembre  1899  et  a  été  rouvert  à  la  navigation  le  27  avril 
1900. 

AU    COMPTE    DU    CAPITAL. 

Sous  la  rubrique  de  compte  du  capital  on  comprend  les  travaux  d'améliorations  dn 
havre  de  Port-Colborne  et  la  construction  d'un  pont  tournant  sur  le  canal  dans  l'aligne- 
ment de  la  4me  concession  de  Humberstone. 

En  rapport  avec  le  mouvement  en  faveur  d'une  voie  maritime  de  20  pieds  de  l'eau 
salée  aux  lacs  d'en  haut,  il  est  venu  à  l'idée  de  l'auteur  du  présent  rapport  que  les  indus- 
tries et  le  commerce  du  Canada  pourraient  bénéficier  davantage  et  d'une  façon  plus 
permanente  à  un  prix  comparativement  modeste,  et  ce,  en  faisant  de  Port-Colborne  un 
point  de  transbordement  pour  les  vaisseaux  des  lacs  d'en  haut  ayant  un  tirant  de  plus 
de  14  pieds  d'eau. 

On  prépara  en  conséquence  un  modèle  d'écluses  dans  22  pieds  d'eau  à  Port-Colborne  ; 
il  fut  soumis  au  ministère  ;  puis  après  un  sérieux  examen  et  la  préparation  de  plans  et 
devis,  des  soumissions  furent  demandées  et  un  contrat  adjugé  à  MM.  Hogan,  Macdonnell 
et  Cie,  qui  ont  commencé  les  travaux  en  mai  1900. 

Le  modèle  d'écluse  pourvoit  à  une  profondeur  de  22  pieds  d'eau  à  partir  de  l'extré- 
mité sud  de  la  jetée  de  l'ouest  du  côté  de  la  descente  jusqu'à  eau  profonde  dans  le  lac  Erié, 
et  sur  une  étendue  suffisante  pour  permettre  aux  plus  ^ros  vaisseaux  des  lacs  d'en  haut 
d'entrer  et  d'aller  amarrer  à  des  quais  à  être  construits  en  allonge  à  la  jetée  de  l'ouest, 
lesquels  quais  pourraient  permettre  qu'on  y  élève  des  élévateurs  pour  recevoir  le  grain 
des  vaisseaux  des  lacs  d'en  haut,  trop  gros  pour  passer  par  le  canal  Welland,  et  pour 
transborder  ce  grain  dans  des  vaisseaux  de  dimensions  propres  aux  canaux  ou  le  charger 
sur  les  wagons  de  chemins  de  fer. 
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Il  fut  entendu  qu'un  brise-lames  serait  construit  à  Port-Colborne  par  le  ministère  des 
Travaux  publics  pour  permettre  aux  plus  gros  des  vaisseaux  des  grands  lacs  d'approcher 
et  d'amarrer  ou  de  s'éloigner  dans  n'importe  quel  temps,  vu  que  sans  pareille  protec- 
protection  on  ne  pourrait  compter  sur  un  résultat  pratique  satisfaisant. 

En  sus  des  nouvelles  constructions  à  l'extrémité  de  la  jetée  de  l'ouest,  les  devis 
pourvoyaient  aussi  à  la  construction,  de  chaque  côté  du  bassin,  de  quais  en  charpente 
avec  superstructure  en  béton,  pour  ménager  un  accostage  aux  vaisseaux  des  canaux  pro- 
prement dits. 

M.  J.  S.  Weller  fut  nommé  ingénieur  surveillant  des  travaux. 

On  sent  depuis  longtemps  la  nécessité  d'un  pont  sur  le  canal  dans  l'alignement  de 
la  4me  concession  de  Humberstone,  et  celui  qui  est  maintenant  en  construction  l'est 
dans  le  but  d'assurer  un  chenal  libre  de  cent  pieds  entre  les  défenses. 

Les  piles  et  la  culée  de  l'ouest  sont  sur  piliers  et  se  composent  de  béton  posé  par 
assises  dans  des  caissons. 

Le  contrat  pour  la  structure  et  les  approches  a  été  donné  à  M.  Rowan  &  Elliott, 
de  Sainte-Catherine,  le  5  avril  1900,  et  est  à  peu  près  exécuté  en  ce  moment. 

Le  contrat  pour  la  superstructure  en  acier,  qui  consiste  en  un  pont  tournant  à  bras 
égaux  de  249  pieds  de  longueur  et  une  travée  fixe  de  26  pieds,  a  été  accordé  à  la  Hamilton 
Bridge  Works  Co.,  de  Hamilton,  le  21  mai  1900,  et  devait  être  terminé  le  30  octobre  1900. 

L'état  du  marché  de  l'acier  et  du  fer  rendit  difficile  l'acquisition  des  matériaux 
requis,  et  il  est  douteux  si  l'entreprise  sera  terminée  à  temps. 

AU    COMPTE    DU    REVENU. 

Sur  les  crédits  imputés  sur  le  revenu,  977  pieds  linéaires  de  la  jetée  de  l'ouest  à  Port- 
Dalhousie  ont  été  refaits  en  neuf  par  M.  John  Riley,  d'après  son  contrat  en  date  du  6 
septembre  1898.  L'ancienne  construction  en  charpente  a  été  enlevée  jusqu'à  un  pied 
au  des- sous  de  l'eau,  et  des  blocs  de  béton  de  4x4x6  formés  de  ciment  de  Portland 
placés  sur  les  deux  faces  de  la  jetée,  qui  fut  portée  à  la  hauteur  voulue. 

L'intérieur  de  la  jetée  fut  fait  de  béton  au  ciment  hydraulique  naturel  manufacturé 
dans  le  voisinage. 

Les  pilots  de  protection  et  de  défense,  à  Allanburgb,  furent  renouvelés  par  les 
ouvriers  du  canal,  ainsi  que  les  caissons  de  défense  aux  ponts  d'Allanburgh  et  de  Port- 
Colborue. 

Sous  l'autorité  du  contrat  de  MM.  A.  H.  Irvine  &  Co.,  en  date  du  23  septembre 
1898,  certains  éboulis  dans  la  grande  tranchée,  représentant  11,538  verges  cubes,  furent 
draguées,  les  déblais  transportés  par  chalans  à  Port-Colborne,  et  déchargés  à  l'est  du 
second  banc  de  roche  à  l'est  de  Port  Colborne. 

Sur  le  vieux  canal,  en  plus  d'innombrables  menues  réparations,  les  tabliers  des  déver- 
soirs aux  écluses  nos  5,  6,  7,  8,  9,  10,  13,  14,  16  et  21  furent  réparés,  et  les  passerelles  sur 
les  déversoirs  4,  8  et  14  renouvelées. 

De  nouvelles  portes  d'amont  ont  été  placées  à  l'écluse  n°  5  ;  les  portes  de  protection 
en  amont  de  l'écluse  n°  24  ont  été  renouvelées  ;  deux  nouvelles  portes  d'amont  ont  été 
placées  à  l'écluse  de  Port-Robinson,  et  quatre  nouvelles  portes  à  l'écluse  Welland.  On  a 
reconstruit  le  pont  Keefer  au-dessus  de  l'écluse  n°  22. 

Le  chalan  Hamilton  et  le  bateau-usine  Hanlon  ont  été  reconstruits  et  peinturés, 
et  le  chaland  Chippewa  calfaté  et  réparé. 

Les  maisons  des  ponts  à  Marlatts,  Allanburgh,  Port-Robinson,  et  la  maison  éclu- 
sière  à  Welland  peinturées,  ainsi  que  le  pont  d'Allanburgh  sur  le  vieux  canal,  et  les 
maisons  éclusières  à  la  jonction. 

BUREAUX    DES    PERCEPTIONS. 

Il  y  a  sur  le  système  du  canal  Welland  cinq  bureaux  pour  la  perception  des  revenus 
du  canal,  à  savoir  :  Port-Dalhousie,  Sainte-Catherine,  Chippewa,  Port-Colborne  et  Dunn- 
ville,  ceux  de  Port-Dalhousie  et  de  Port-Colborne  étant  ouverts  nuit  et  jour,  sauf  durant 
le  jour  le  dimanche,  alors  que  le  canal  est  fermé. 
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Le  paiement  pour  location  du  pouvoir  hydraulique  et  autres  n'est  pas  absolument 
satisfaisant,  le  refus  de  payer  constituant  un  avantage  dommageable  sur  les  industries 
semblables  en  d'autres  endroits.  Dans  quelques  localités,  le  refus  de  payer  paraît  avoir 
été  réduit  à  un  système  qui  s'étend  et  augmente  la  difficulté  de  percevoir  les  rentes.  Le 
remède  n'est  pas  entre  les  mains  des  officiers  locaux. 

On  trouvera  ci-joint  un  tableau  des  dommages  causés  à  la  propriété  sur  le  canal, 
des  sommes  payées  ou  dues  pour  ces  dommages,  et  des  noms  de  ceux  qui  ont  perçu  ces 
sommes.  Aussi  un  tableau  des  amendes  perçues  des  navires  ou  des  employés  du  canal 
pour  infraction  aux  règlements  des  canaux.  Aussi,  un  tableau  du  maximum  et  du  mini- 
mum de  la  hauteur  de  l'eau  observée  mensuellement  sur  les  buses  à  Port-Dalhousie  et  à 
Port-Colborne. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

W.  G.  THOMPSON, 

Ingénieur  dirigeant, 

M.  COLLINGWOOD    SCHREIBER,    C.M.G., 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef,  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa. 
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Relevé  des  dommages  causés  aux  ouvrages  du  canal  Welland  pendant  l'exercice  clos  le 
30  juin  1900,  et  des  montants  reçus  pour  couvrir  ces  dommages. 


Date 

Nom  du  bâtiment. 

Montant  du  dommage. 

Date 
du  paiement. 

OU   PAYÉ. 

du  dommage. 

Payé. 

Impayé. 

Bureau  du  receveur. 

1898. 

15  août 

1899. 
1er  juin 

9  août 

Steamer  <S.  Langell 

$     c. 
17  50 

$     c. 

1900. 
24  mai 

Port-Dalhousie. 

29  31 

Standard  Oil  Co.  No.  52 

Steamer  Badger  State 

u        Empire  State 

u        Tecuniseh 

u        Peshtige 

u        Eosemont 

Barge  Augustus. . 

9  75 

5  87 
40  00 

6  77 
9  00 
8  50 

29  80 

10  00 

1899. 

9  sept 

18    ,,     

18    , 

17  oct 

30    u 

30    u 

2  sept 

24    n 

" 

18  »     

14     „     

1900. 

19  mai 

1899. 
10  nov 

28    ii 

137  19 

33  61 

Relevé  des  amendes  perçues  des   propriétaires    de    navires   pour   contravention   aux 
règlements  du  canal,  pendant  l'exercice  clos  le  30  juin  1900. 


Date 

Nom  du  bâtiment 

et  du 

propriétaire. 

Montant  de  l'amende. 

Date 
du  paiement. 

OU  PAYÉE. 

de  l'amende. 

Payée. 

Impayée. 

Bureau  du  receveur. 

1899. 
10  oct 

Steamer  Lincoln 

Remorqueur  Landford 

Goélette  W.  H.  Rounds  . . . 

Propriétaire. 

.T.  H.  Kratz  ... 

%     c. 
20  00 

5  00 
5  00 

15  00 

$      c. 

1899. 
18  oct 

Port-Dalhousie. 

1900. 
20  avril 

20  avril 

15  mai 

11     

15  mai 

25  avril 

ii 
Sainte-Catherine. 

45  00 
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Tableau  indiquant  le  maximum  et  le  minimum  de  la  profondeur  de  l'eau  sur  le  buse 
d'aval  de  l'écluse  n°  1,  nouveau  canal  Welland,  Port-Dalhousie,  pour  l'exercice  clos 
le  30  juin  1900. 


Mois. 

Buse  d'aval. 

Mois. 

Buse  d'aval. 

Maximum 

Minimum 

Maximum 

Minimum. 

Juillet 

1899. 

pds.    pcs. 

16      1 
15      9 
15      6 
14    10 
14    10 
14      6 

pds.    pcs. 

15      7 
15      3 
14      8 
14      5 
14      4 
14      1 

Janvier. . 
Février . . 

Mars 

Avril 

1900. 

pds.    pcs. 

14  7" 

15  1 

15  2 

16  0 
16      3 
16      1 

pds.    pcs. 
14 

Août 

14 

Septembre 

14 
15 

Novembre 

Mai 

15 

15      8 

Tableau  indiquant  le  maximum  et  le  minimum  de  la  profondeur  de  l'eau  sur  le  buse 
d'amont  de  l'écluse  n°  27  de  Port-Colborne,  nouveau  canal  Welland,  pour  l'exercice 
clos  le  30  juin  1900. 


Mois. 


1899. 

Juillet 

Août 

Septembre 

Octobre 

Novembre 

Décembre .... 


Buse  d'amont. 

Maximum 

Minimum 

pds.    pcs. 

15      2 
14    11 
14     10 
14      2 

14  6 

15  3 

pds.    pes- 

14      6 
13      9 
13      9 
13      6 
13      1 
13      3 

Mois. 


1900 

Janvier 

Février 

Mars 

Avril 

Mai 

Juin 


Buse  d'amont. 


Maximum  Minimum 


pds.  pcs. 

16  7 
15      7 

14  10 

15  1 
15  1 
15  10 


pds.    pcs. 
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i  Bureau  de  l'ingénieur  dirigeant, 

Cornwall,   1er  juillet  1900. 
Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  présenter  le  rapport  suivant  sur  l'entretien  des 
canaux  confiés  à  ma  surveillance  pour  l'exercice  financier  terminé  le  30  juin  1900. 

La  division  du  Saint-Laurent  comprend  les  canaux  de  Cornwall,  de  la  Pointe- 
Farran,  du  Rapide  Plat  et  des  Galops,  le  canal  Murray  et  les  améliorations  des  rapides 
et  des  sections  navigables  du  fleuve  Saint-Laurent  et  du  lac  Saint-François. 

CANAL  DE  CORNWALL. 

La  navigation  pour  la  saison  de  1899  a  été  close  le  8  décembre. 

Le  canal,  qui  avait  été  mis  à  sec  le  9  avril  1900,  pour  les  réparations  nécessaires,  a 
été  rouvert  au  trafic  le  22  avril  1900. 

A  l'entrée  d'aval,  les  écluses  ont  été  dégarnies  et  préparées  pour  l'hiver  de  la  manière 
ordinaire. 

Le  bassin  de  radoub  a  été  durant  toute  l'année  occupé,  dans  les  limites  de  sa 
capacité,  par  les  dragueurs  et  l'outillage  des  entrepreneurs  ayant  besoin  de  réparations, 
et  aussi  par  des  bateaux  à  vapeur  et  des  remorqueurs  du  voisinage. 

On  a  comme  d'ordinaire,  pendant  l'hiver,  fait  aux  ateliers  les  travaux  pour  la  prépa- 
ration des  réparations  et  des  réfections  qui  devaient  se  faire  au  printemps. 

On  a  mis  en  place  des  maisons  de  garde  pour  les  portes  auxiliaires,  le  pont  tournant 
de  Cornwall  et  l'écluse  n°  15. 

La  navigation  a  été  maintenue  sans  interruption  durant  la  saison,  et  l'alimentation 
des  moulins  n'a  pas  souffert. 

Un  nouveau  mécanisme  pour  chaînes  des  puits  a  été  posé  aux  écluses  nos  19  et  20. 

Les  portes  auxiliaires  en  amont  de  l'écluse  n°  20  ont  été  terminées  et  mises  en  usage. 

Le  dragage  dans  le  bassin  entre  les  nouvelles  écluses  15  et  17  a  été  terminé  jusqu'à 
15  pieds,  de  même  que  l'entrée  en  aval  de  l'écluse  15. 

Une  chaîne  de  sauvetage  d'une  longueur  de  200  pieds  a  été  placée  devant  le  mur 
de  soutènement  au  pied  de  la  rue  Pitt,  Cornwall,  ainsi  que  trois  lumières  électriques  sur 
la  jetée  du  nord,  entre  le  pont  tournant  de  Cornwall  et  l'extrémité  est  du  mur  de  soutè- 
nement. 

Les  réparations  suivantes  ont  été  faites  : — 

Renouvelé  trente  poteaux  d'amarrage  entre  les  écluses  18,  19  et  20. 

Engrenage  posé  sur  déversoir  à  l'écluse  20. 

Mis  en  bon  état  de  fonctionnement  les  vieilles  écluses  18,  19  et  20. 

Recouvert  en  bardeaux  le  magasin,  la  glacière  et  la  maison  éclusière  de  l'écluse  15. 

Entièrement  réparé  les  annexes  de  la  maison  du  surveillant. 

Replanchéié  le  pont  de  Mille-Roches. 

Renouvelé  le  plancher  du  pont  et  le  dessus  des  portes  en  amont  de  l'écluse  19. 

Mis  de  nouveaux  dessus  aux  portes  auxiliaires  de  l'écluse  18. 

Calfaté  l'appareil  à  lever  les  portes. 

Renouvelé  enrochement  à  l'ouest  du  déversoir  de  l'écluse  17,  sur  la  levée  sud. 

Erigé  une  clôture  autour  du  terrain  du  gouvernement,  au  nord  de  l'écluse  19,  aussi 
sur  levée  du  côté  nord,  à  l'ouest  des  portes  auxiliaires. 

Mis  des  loquets  de  sûreté  à  toutes  les  portes  des  écluses  15,  17,  18,  19  et  20,  ainsi 
qu'aux  portes  automatiques  et  aux  portes  auxiliaires. 

Le  brise-glace  et  les  jetées  à  l'entrée  d'aval  ont  besoin  de  beaucoup  de  réparations. 

Un  nouveau  déversoir  régulateur  et  d'alimentation  au  coursier  des  moulins,  en  aval 
de  l'écluse  17,  et  de  grandes  réparations  à  la  berge  du  côté  nord,  entre  les  rues  Pitt  et 
Amelia,  sont  d'urgence. 
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Ont  été  payées  les  sommes  suivantes  pour  amendes  ou  dommages  durant  l'année  : — 


1899. 

1899. 

1899. 

1899. 

1899. 

1899. 

1899. 

1899. 

1899. 

1899 

1899. 

1S99. 

1899. 

1899. 

1899. 

1900. 

1900. 

1900. 

1900. 

1900. 

1900. 

1900. 


.  Amende 


Dommages 


1er  juillet 

29  "      . 

30  «      . 
9  août Amende 

22       "      

1er  sept Dommages 

10  "  


23  " 

24  " 
27  " 

8  nov 

9  " 

21  " 

22  " 

23  " 
14  mai 
21  "  , 
30  "  , 


Amende   .  . 
Dommages 


Amende. .  . 
Dommages 


Amende. 


Dommages. 
Amende. .  . 


18  juin Dommages. 

20     "    Amende.  . 


20 
26 


Dommages. 


Barge 


Str 


B 


1  Alberta  ' $  5 

<  Gaskin  ' 2 

Melbourne' 5 

'  Persia  ' 5 

rge  '  Fannie  ' 2 

"      'Fred  Carney  '. .  .  5 

«■     'Larkin' 20 

Str    '  Océan  ' 5 

"     '  Melbourne  ' 5 

Remorq.'  W.J.  Poupore  '  15 

'Mary  Ellen'..  5 

Str  '  Lake  Michigau  '. .  .  5 

Brighton  ' 5 

Richard' 10 

Remorqueur  '  Spray  '.. .  .  5 

Barge  '  Delaware  ' 5 

Str    'Theano' 25 

Remorqueur  '  Kate  '. .  .  .  5 

Barge  '  Richard  ' 5 

"     'Alberta' 2 

Goélette  '  Moonlight  '. . .  8 


Barge 


Bothina 


10 


00 
00 
00 
00 
00 
00 
00 
00 
00 
00 
00 
00 
00 
00 
00 
00 
00 
00 
00 
00 

00 

00 


payés. 


pas  payes, 
payés, 


!  payés  à 
Dalhousie. 
pas  payés. 


Le  maximum  de  la  hauteur  de  l'eau  observé  durant  la  saison  de  navigation  à  l'écluse 
15,  entrée  d'aval,  a  été  de  10  pieds  7  pouces,  et  le  minimum  de  8  pieds  8  pouces. 

Le  maximum  de  la  hauteur  de  l'eau  durant  la  saison  de  navigation  à  l'écluse  21, 
entrée  d'amout,  a  été  de  10  pieds  4  pouces,  et  le  minimum  de  7  pieds  11  pouces. 

Le  maximum  et  le  minimum  du  niveau  de  l'eau  observés  durant  l'année  terminée  le 
30  juin  1900  aux  écluses  15  et  21   sont  comme  suit,  savoir  : — 


Ecluse  15,  maximum- 
"  15,  minimum- 
"  21,  maximum- 
"       21,  minimum- 


-21  pieds  2  pouces,  1er  mars  1900. 
-8  pieds  7  pouces,  10  décembre  1899. 
-12  pieds,  6  mars  1990. 
-7  pieds  7  pouces,  18  janvier  1900. 


Les  niveaux  ci-dessus  se  rapportent  aux  buses  des  anciennes  écluses  15  et  21  respecti- 
vement. 

CANAUX  DE  WILL1AMSBURG. 


Les  différentes  divisions  de  ces  canaux,  savoir  :  le  canal  de  la  Pointe-Farran,  le 
canal  du  Rapide-Plat  et  ceux  de  la  Pointe-Iroquois,  de  la  Jonction  et  des  Galops, 
collectivement  connus  sous  le  nom  de  canal  des  Galops,  ont  été  closes  le  8  décembre 
1899,  et  rouvertes  le  23  avril  1900,  mais  les  dates  auxquelles  les  différentes  écluses  ont 
été  individuellement  ouvertes  ont  dépendu  de  la  convenance  des  entrepreneurs  des 
travaux. 

La  navigation  a  été  maintenue  d'une  manière  satisfaisante  pendant  la  dernière 
année,  étant  donné  les  grands  travaux  d'agrandissement  qui  sont  en  cours. 

Il  n'est  pas  arrivé  d'accident  pendant  la  saison  et  il  n'a  pas  été  imposé  d'amendes. 

Le  personnel  des  réparations  a  été  principalement  employé  à  maintenir  les  vieilles- 
écluses  en  état  et  aux  réparations  suivantes  :— 

Curé  la  vieille  écluse  22. 

Renouvelé  au  fur  et  à  mesure  que  nécessaire  les  poteaux  d'amarrage  aux  écluses  22, 
24  et  25. 

Construit  un  nouvel  entrepôt  à  l'écluse  26  pour  remplacer  celui  qui  avait  été  détruit- 
lors  de  l'incendie  de  la  manufacture  de  glucose. 

Curé  l'entrée  d'amont  de  l'écluse  26. 
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Réparé  généralement  les  écluses,  portes  d'écluses,  bouées  et  bâtiments. 

Mis  à  sec  et  réparé  le  bateau  du  service  des  bouées  et  le  chalan. 

Préparé  et  ferré  les  bouées  de  rechange. 

Le  service  des  bouées  de  Cornwall  à  Prescott  a  été  régulièrement  fait  à  la  clôture  de 
la  navigation  en  décembre  1899,  et  de  nouveau  à  l'ouverture  de  la  navigation  en  avril 
1900. 

Le  minimum  de  la  hauteur  de  l'eau  sur  le  buse  de  l'ancienne  écluse  23,  qui  est  le  point 
déterminant  pour  les  canaux  de  ce  district,  a  été  pendant  la  saison  de  6  pieds  4  pouces 
le  27  octobre  1899. 

Le  minimum  de  la  hauteur  de  l'eau  sur  le  buse  de  l'ancienne  écluse  27,  pendant  la  sai- 
son de  navigation,  a  été  de  7  pieds  7  pouces  le  28  octobre  1899,  et  le  maximum  de  10 
pieds  5  pouces  le  29  juin  1900. 

CANAL  MURRAY. 

Ce  canal  a  été  fermé  à  la  navigation  le  15  décembre  1899  et  ouvert  de  nouveau  le 
13  avril  1900. 

Le  nombre  des  navires  qui  sont  passés  par  le  canal  du  1er  juillet  1899  au  30  juin 
1900  a  été  de  748. 

Aucun  accident  n'est  arrivé. 

Les  rigoles  du  chemin  de  halage  et  celles  d'en  arrière  ont  été  nettoyées. 

On  a  coupé  les  mauvaises  herbes  et  les  broussailles. 

Le  chalan  à  pierres  a  été  réparé. 

Les  jetées  des  entrées  est  ei  ouest  ont  été  réparées  là  où  c'était  nécessaire. 

Les  planchers  de  tous  les  ponts  de  route  ont  été  renouvelés  quand  il  fallait. 

Le  chemin  de  halage  a  été  nivelé  sur  une  longueur  de  600  pieds. 

L'enrochement  a  été  réparé  sur  une  étendue  de  840  verges,  et  on  a  employé  à  cette 
fin  945  verges  cubes  de  pierres  concassées. 

Un  nouvel  aqueduc  a  été  mis  à  l'ouest  du  pont  du  chemin  de  Brighton,  sur  le  côté 
nord  du  canal. 

Un  mur  en  pierre  sèche  a  été  construit  en  arrière  de  la  forge. 

Le  surveillant,  M.  T.  P.  Keeler,  dont  les  services  ne  furent  plus  requis  le  15  avril 
1900,  a  été  remplacé  par  M.  W.  Bensley  le  3  mai  1900. 

Le  maximum  de  la  hauteur  de  l'eau  pendant  la  saison  de  navigation  de  1899-1900 
a  été  de  13  pds  3  pes  le  9  juin  1900,  et  le  minimum  de  la  hauteur  de  11  pds  6  pes  le  20 
novembre  1899. 

Yous  trouverez  ci-joint  un  tableau  indiquant  les  hauteurs  d'eau  maxima  et  minima, 
pour  la  dernière  année,  dans  chacun  des  canaux  de  ma  division,  avec  un  état  récapitu- 
latif indiquant  aussi  les  hauteurs  maxima  et  minima  depuis  1891  jusqu'à  1899,  inclu- 
sivement. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Yotre  obéissant  serviteur, 

TOM.  S.  RUBIDGE, 

Ingénieur  dirigeant. 

A  M.  COLLINGWOOD    SCHREIBER,  C.M.G., 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef,  Chemins  de  fer, et  Canaux, 
Ottawa,  Ont. 
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CANAL  SAINT-PIERRE. 

Division  du  revenu  des  canaux,  Bureau  du  canal, 

Saint-Pierre,  30  juin  1900. 

Cher  monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  mon  rapport  annuel  sur  les  tra- 
vaux exécutés  sur  le  canal  Saint-Pierre,  confié  à  mes  soins,  durant  l'exercice  finissant  le 
30  juin  1900. 

1.  Replacé  cinq  défenses  suspendues. 

2.  Ajusté  et  placé  4  pièces  de  bois  de  12  x  10  au  mur  de  l'ouest  du  canal  ;  longueur 
totale  de  52  pieds. 

3.  Creusé  une  rigole  ou  drain  au  pied  du  talus  en  amont  du  côté  de  l'écluse  du  côté 
ouest  et  un  petit  drain  carré  à  travers  la  route  jusqu'à  la  surface  du  mur  du  canal  ; 
aussi  nivelé  et  couvert  de  gravier  le  chemin  de  haiage  entre  les  portes  sud  et  nord,  et  placé 
un  poteau  de  haiage. 

4.  Réparé  l'extrémité  nord-ouest  du  côté  est  de  la  culée  du  pont  tournant. 

5.  Renouvelé  la  toiture  de  la  cuisine  en  allonge  à  la  maison  éclusière,  réparé  le 
portique  et  donné  à  la  cuisine  deux  couches  de  peinture  et  au  corps  de  logis  une  couche. 

6.  Donné  au  pont  la  seconde  couche  et  deux  couches  aux  portes  d'écluses  et  aux 
treuils. 

7.  Eait  réparer  par  les  plongeurs  la  porte  du  nord,  laquelle  laissait  passer  l'eau 
parce  que  les  portes  étaient  trop  longues  et  ne  fermaient  pas  bien  sur  les  buses. 

8.  Fait  inspecter  et  travailler  pendant  quatre  jours  aux  portes  sud  à  l'eau  basse 
par  les  plongeurs,  mais  sans  résultat.  D'après  le  rapport  du  plongeur,  le  plancher  de 
l'écluse  a  deux  trous  faits  lors  des  réparations  d'il  y  a  cinq  ans  aux  écluses  pour  y 
placer  des  pompes  hydrauliques,  et  les  vannes  ne  peuvent  suaire  à  écouler  l'eau  à  mesure 
qu'elle  vient  dans  l'écluse  par  le  plancher,  ce  qui  occasionne  en  tous  temps  une  pression 
de  l'eau  contre  les  portes  quand  la  marée  donne  sur  elles.  En  tout  autre  temps,  ces 
portes  fonctionnent  aussi  bien  que  toutes  autres  sur  le  canal.  Pour  le  moment  nous  les 
ouvrons  en  accumulant  les  forces  et  il  faut  six  hommes  pour  le  faire. 

9.  Fait  réparer  par  le  plongeur  le  rouleau  sur  la  porte  en  eau  haute  en  plaçant 
une  bande  de  fer  avec  boulons  enfoncés  dans  la  porte,  le  dit  rouleau  étant  mal  assu- 
jetti et  exposé  à  se  détacher  au  premier  moment. 

10.  L'achèvement  des  travaux  compris  dans  les  estimations  de  l'an  dernier,  à  savoir  : 
la  section  4  de  la  construction  en  charpente  et  trois  poteaux  de  haiage. 

11.  L'achèvement  de  la  section  3  à  partir  du  pont  tournant  en  allant  vers  le  sud, 
longueur  150  pieds  ;  charpente  6  pieds,  avec  les  défenses  nécessaires. 

12.  L'achèvement  de  la  section  4;  longueur  150  pieds;  ouvrage  en  charpente 
2  pieds. 

13.  L'achèvement  de  la  section  5,  à  partir  de  275  pieds  au  sud  du  pont  tournant, 
150  pieds  de  longueur;  6  pieds  d'ouvrage  en  charpente;  fini  d'après  les  mêmes  prin- 
cipes et  plan  que  pour  la  section  3. 

14.  Il  est  nécessaire  de  faire  d'autres  réparations  au  canal  Saint-Pierre,  tel  qu'il 
appert  par  le  rapport  de  E.  V.  Johnson,  ingénieur  inspecteur.  Les  chemins  principaux 
sur  le  terrain  du  gouvernement  qui  conduisent  au  canal  ont  aussi  besoin  de  réparations 
immédiates. 

15.  La  navigation  s'est  ouverte  le  24  avril  1899  et  s'est  close  le  24  janvier  1900. 
Pendant  cet  intervalle,  1,729  steamers  et  navires  ont  passé  dans  le  canal  Saint- Pierre. 

Le  canal  Saint-Pierre  a  quatre  paires  de  portes  et  une  écluse  de  200  pieds  par  48, 
et  18  pieds  d'eau  sur  les  buses  à  toutes  marées. 

J'ai  l'honneur  d'être, 

Votre  obéissant  serviteur, 

JNO.  H.  DEYEREAUX. 

COLLINGWOOD    SCHREIBER,  CM. G., 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef, 
Ottawa,  Ont. 
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LEVÉES  SUR  LA  RIVIÈRE  OTTAWA. 

Sparks'  Chambers,  Ottawa,  10  mars  1900. 

Cher  monsieur, — J'ai  l'honneur  de  demander  une  avance  de  8300  pour  dépenses 
courantes  en  rapport  avec  les  levées  hydrographiques  faites  sur  la  rivière  Ottawa. 

Sur  les  $500  avancés  le  15  novembre,  j'ai  produit  des  comptes  pour  $387.39,  et 
de  plus,  j'ai  avancé  $228.69  aux  deux  partis  d'ingénieurs.  A  la  fin  de  février  la  dépense 
totale  était  de  $5,454.93,  non  compris  la  papeterie  qui  a  été  fournie  par  le  ministère. 

M.  Carre  a  fait  des  mesurages  sur  une  étendue  de  8  milles  en  bas  du  pont  Interpro- 
vincial et  des  forages,  quaud  c'était  nécessaire,  sur  une  étendue  de  plus  de  7  milles. 
Il  n'a  pas  trouvé  de  roc  à  16  pieds  à  la  plus  basse  eau.  M.  Stanton  a  sondé  la  plus 
grande  partie  des  battures,  immédiatement  à  l'ouest  de  Sainte- Anne,  et  n'a  pas  rencontré 
de  roc,  à  même  profondeur,  mais  presque  toujours  une  argile  bleue  molle. 

J'ai  l'honneur  d'être, 

Collingwood  Schreiber,  C.M.G.  HENRY  F.  MACLEOD. 

Sparks'  Chambers,  Ottawa,  9  avril  1900. 

Cher  monsieur, — J'ai  l'honneur  de  présenter  ci-inclus  des  comptes  et  bordereaux  de 
paye  en  duplicata  pour  mars  1900,  en  rapport  avec  les  levées  faites  sur  la  rivière  Ottawa 
et  se  montant  à  $1,705.65,  dont  $436.27  payés,  et  je  demande  le  paiement  de  81,269.38. 

Les  levées  hydrographiques  en  bas  de  Sainte-Anne  ont  été  terminées  le  27  dernier, 
à  l'exception  de  celles  qui  le  seront  aujourd'hui. 

Les  calculs  pour  les  tables  pour  faire  le  point  des  plans  sont  à  peu  près  complétés,  et 
les  plans  et  sondages  seront  bientôt  indiqués  sur  plan.  Je  crois  qu'une  échelle  de  5,000 
pieds  au  pouce  fera  pour  le  plan  d'Ottawa  a  Sainte- Anne,  et  là  où  il  faudra  creuser,  200  pds. 

J'aimerais  à  avoir  de  M.  Marceau  une  copie  du  plan  et  du  profil  de  Grenville  à 
Carillon.      Vais-je  demander  qu'on  les  trace  pour  moi  1 

Les  forages  et  les  sondages  ont  démontré  un  état  de  choses  plus  favorable  que 
celui  auquel  on  s'attendait.  On  aura  à  creuser,  à  environ  6  pieds  de  profondeur,  qu'à 
peu  près  200  pieds  linéaires  de  roc  de  composition  calcaire  ;  le  reste  est  en  très  grande 
partie  du  sable  et  de  la  vase. 

J'ai  l'honneur  d'être, 

Collingwood  Schreiber,  C.M.G.  HENRY  F.  MACLEOD. 

Sparks'  Chambers,  Ottawa,  31  mai  1900. 

Cher  monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  faire  rapport  que  les  levées  que  vous 
m'avez  donné  instruction  de  faire  par  votre  lettre  du  13  novembre  1899,  dans  cette  partie 
du  canal  projeté  de  la  "baie  Géorgienne",  sur  la  rivière  Ottawa,  entre  le  lac  Deschênes 
et  Sainte- Anne,  sont  terminées. 

Elles  ont  été  commencées  le  15  novembre  entre  Deschênes  et  le  port  d'Ottawa. 
Celles  du  côté  de  la  rive  nord  l'ont  été  par  M.  Henry  Carre,  et  celles  du  côté  sud  par  M. 
H.  G.  Stanton.     Elles  ont  été  terminées  le  23  janvier. 

Pendant  que  des  lignes  de  niveaux  étaient  faites  entre  Ottawa  et  Britannia,  sur  le 
côté  sud,  M.  Stanton  a  procédé  à  un  examen  de  la  rivière  entre  le  port  d'Ottawa  et  Sainte- 
Anne,  omettant  les  parties  occupées  par  les  canaux  de  Grenville  et  de  Carillon.  Le 
chenal  de  la  rivière  a  été  parcouru  au  moyen  d'un  rail  en  acier  suspendu  à  un  remor- 
queur à  vapeur,  lequel  rail  a  touché  fond  quand  il  arrivait  aux  endroits  où  il  y  avait 
moins  de  16  pieds  d'eau.  On  s'est  assuré  des  services  d'un  pilote  expérimenté  pour 
maintenir  le  bateau  dans  le  chenal  régulier,   et   la   topographie  des  battures  a  été  notée. 

La  préparation  des  plans  a  été  commencée  le  23  janvier  et  continuée  jusqu'au  28 
février. 
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Pour  profiter  des  glaces,  dans  le  but  de  pratiquer  des  sondages,  les  levées  ont  été 
reprises  entre  Ottawa  et  Sainte-Anne  le  28  février — la  partie  de  la  rivière  d'Ottawa  à 
Montebello  étant  sondée  par  M.  Carre  et  celle  entre  Montebello  et  Sainte-Anne, 
omettant  les  canaux  de  Grenville  et  Carillon,  par  M.  Stanton. 

Les  levées  furent  terminées  le  10  avril,  date  à  laquelle  les  plans  et  les  estimations 
furent  continués  jusqu'au  31  mai. 

La  longueur  de  la  ligne  relevée  de  Deschênes  à  Ottawa,  à  l'embouchure  du  glissoir 
à  billots  du  gouvernement,  sur  le  côté  nord  de  la  rivière,  est  de  6*34  milles. 

Du  glissoir  du  gouvernement  à  Montebello . 43  •  72  milles. 

De  Montebello  à  Grenville .  .- 1661 

De  Carillon  à  2  milles  à  l'ouest  de  Sainte- Anne ,    23  •  60       " 

en  tout  90  •  27  milles. 

Pour  les  deux  milles  à  l'ouest  de  Sainte- Anne,  on  a  pu  se  procurer  un  plan  t  e  levées 
récemment  faites  pour  le  gouvernement  et  réduit  à  l'échelle  de  2,000  pieds  au  pouce. 

En  plus  de  ce  qui  précède,  trois  lignes  alternatives,  sur  la  section  Deschênes 
et  de  la  Chaudière,  ont  été  relevées,  à  savoir:  la  ligne  sur  le  côté  sud  de  Britannia  jusqu'à 
l'embouchure  du  glissoir  à  billots  du  gouvernement,  7  milles. 

La  ligne  passant  sur  le  Table- Rock 0  86  mille. 

Et  la  ligne  à  travers  le  Brewery-Creek 2  •  84       " 

faisant  un  total  de  100*97  milles,  en  omettant  les   sections   transversales,  les  traverses 
ménagées  pour  les  terres  à  être  submergées  et  autres  fins. 

La  profondeur  type  du  canal  projeté  est  de  14  pieds,  avec  des  écluses  de  280  pieds 
de  longueur  et  45  pieds  de  largeur.  Dans  les  biefs  ouverts,  le  tond  sera  de  deux  pieds 
plus  bas,  soit  16  pieds  au-dessous  de  l'eau  la  plus  basse.  La  largeur  au  fond  devra  être 
de  100  pieds,  avec  des  talus  dans  le  roc  de  \  à  1  pouce,  et  dans  la  terre  et  autres 
matières,  de  2  à  1. 

De  la  longueur  donnée  plus  haut,  90  ■  27  milles,  avec  les  2  milles  à  l'ouest  de  Sainte- 
Anne  ajoutés  et  faisant  92  27,  74  31  milles  sont  maintenant  navigables  pour  des 
vaisseaux  du  tirant  mentionné  ci-dessus  (14  pieds),  14  52  milles  peuvent  être  creusés 
par  la  drague  jusqu'à  la  profondeur  requise,  la  matière  étant  un  composé  de  vase,  de  sable 
et  d'argile,  et  il  y  a  3  44  milles  d'excavation  dans  le  roc,  aux  abords  des  écluses  et  des 
puits  d'écluse. 

L'entrée  du  canal  par  le  lac  Deschênes  peut  être  soit  sur  la  rive  nord,  près  des 
moulins  Deschênes,  ou  sur  la  rive  sud,  à  Britannia,  et  peut  également  prendre  soit  le 
sud  soit  le  nord  en  approchant  le  rapide  du  Remous. 

Il  sera  bon,  avant  que  les  travaux  commencent,  de  vérifier  l'élévation  de  la  hauteur 
minima  et  delà  hauteur  maxima  de  l'eau  dans  les  différents  biefs  de  la  rivière. 

Du  côté  de  la  rive  nord,  l'excavation  commence  à  la  station  4  de  la  ligne  projetée, 
et  s'étend  sur  1,900  pieds  jusqu'à  la  station  n°  23,  où  une  écluse  doit  être  construite.  La 
tranchée  aura  de  8  à  13  pieds  de  profondeur  dans  le  roc.  Sur  le  côté  sud  de  cette 
tranchée  il  y  aura  1,300  pieds  de  travaux  en  charpente  rendu  étanche  grâce  à  un  massif  de 
carroi,  avec  de  la  maçonnerie  au-dessus  de  l'eau  basse.  Il  y  aura  des  jetées  conductrices 
en  charpente  et  des  estacades  de  la  station  4  à  la  station  10.  L'ascension  de  l'écluse  sera 
de  8  à  10  pieds  à  l'eau  haute.  L'entrée  d'aval  aura  350  pieds  de  longueur  à  eau 
profonde  à  la  station  30.  Elle  sera  dans  le  roc  de  15  à  18  pieds  de  profondeur.  Des 
jetées  en  charpente  et  en  maçonnerie  de  350  pieds  de  longueur  seront  construites  de 
chaque  côté  de  l'entrée  en  aval  et  du  côté  nord  de  l'entrée  en  amont. 

L'eau  est  profonde  sur  une  étendue  de  2  ■  37  milles  de  la  station  30  à  la  station  155, 
sur  la  rive  nord,  là  où  commence  l'excavation  en  amont  du  rapide  du  Remous. 

De  la  station  155  à  la  station  218  il  y  aura  excavation  dans  le  roc  sur  une  longueur 
de  6,300  pieds,  d'une  profondeur  allant  de  0  à  13  pieds.  De  la  station  218  à  la  station 
234  l'eau  est  profonde  sur  une  longueur  de  1,600  pieds.  De  la  station  234  à  la  station  248, 
à  l'écluse  du  rapide  de  la  Petite-Chaudière,  il  y  aura  excavation  dans  le  roc  sur  une 
longueur  de  1,400  pieds  et  une  profondeur  de  8  à  12  pieds.  L'ascension  de  cette  écluse 
sera  de  12  à  19  pieds  à  l'eau  haute.  L'entrée  en  aval  de  la  station  251  +  50  à  la  station 
253  sera  dans  le  roc,  une  longueur  de  150  pieds  et  une  profondeur  de  0  à  15  pieds.  Des 
jetées  conductrices  en  charpente  et  en  maçonnerie,  de  400  pieds  de  longueur,  seront 
construites  aux  entrées  d'amont  et  d'aval  de  l'écluse,  trois  en  tout. 
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On  n'a  pas  l'intention  de  changer  d'aucune  manière  les  fluctuations  habituelles  de  la 
surface  de  l'eau  entre  le  rapide  Deschênes  et  celui  du  Remous,  et  l'on  se  propose 
d'étendre  ces  niveaux  au  delà  du  rapide  du  Remous,  jusqu'à  ce  que  l'on  ait  atteint 
l'écluse  dans  le  rapide  de  la  Petite-Chaudière.  Pour  y  arriver,  il  sera  nécessaire  de 
construire  une  jetée  en  maçonnerie  et  en  charpente  étanche,  telle  que  décrite  plus  haut, 
sur  le  côté  sud  de  l'excavation  de  la  station  185  à  l'écluse  de  la  station  248 — 6,300 
pieds  de  longueur — ou  de  construire  un  barrage  en  travers  de  la  rivière,  à  la  tête  du 
rapide  de  Ja  Petite-Chaudière,  là  où  l'eau  est  peu  profonde,  de  3  à  4  pieds.  Le  barrage 
aurait  2,300  pieds  de  longueur  et  environ  6  pieds  de  hauteur  au  sommet  des  aiguilles. 
Cela  réduirait  la  longueur  de  la  jetée  en  maçonnerie  et  en  charpente  de  5,500  pieds, 
donnant  une  longueur  de  800  pieds  au  lieu  de  6,300 

De  la  station  253  à  la  station  288  l'eau  est  profonde  sur  un  parcours  de  3,500 
pieds.  On  passe  sous  le  pont  du  chemin  de  fer  du  Pacifique  Canadien  par  la  seconde 
arche  à  partir  de  la  rive  nord  à  la  station  278,  endroit  où  il  faudra  un  pont  tournant 
avec  une  ouverture  de  100  pieds,  une  pile-pivot  en  béton  et  en  maçonnerie,  des  culées  et 
des  piles  d'appui.  La  profondeur  de  l'eau  est  de  40  à  50  pieds,  et  la  hauteur  des 
piles  de  60.  En  passant  par  la  première  arche  du  pont  du  chemin  de  fer,  la  dépense 
peut  être  considérablement  diminuée. 

A  partir  de  la  station  188,  en  allant  vers  l'est,  on  peut  prendre  trois  routes  :  n°  2, 
par  le  Table-Rock,  touchant  au  Pont  Suspendu,  ainsi  qu'on  le  désigne  ;  n°  3,  par  les 
moulins  de  E.  B.  Eddy  à  Co.,  et  le  glissoir  du  gouvernement,  et  n°  4,  par  voie  de 
Brewery-Creek 

Boute  n°  3. — En  suivant  la  route  3  par  les  moulins  Eddy,  l'excavation  pour  les 
abords  commence  à  la  station  288  et  s'étend  à  la  station  204  +  50  dans  le  roc,  1,650 
pieds,  jusqu'à  l'écluse  suivante,  qui  est  placée  au  barrage  Eddy.  Ce  barrage  devra  être 
maintenu.  La  profondeur  de  cette  tranchée  est  d'environ  10  pieds.  Cette  écluse  a  une 
élévation  de  0  à  10  pieds  à  eau  haute,  et  se  trouve  placée  dans  cette  position  de  façon  à 
ne  pas  changer  le  niveau  de  l'eau  dans  le  bassin,  d'où  de  nombreuses  roues  de  moulins 
tirent  leur  approvisionnement  d'eau.  A  l'extrémité  en  amont  seront  construites  des  jetées 
conductrices  en  charpente  et  en  maçonnerie  de  400  pieds  de  longueur. 

Entre  les  stations  308  et  312  il  y  aura  un  bassin  de  rencontre  de  450  pieds  de  lon- 
gueur, dans  une  excavation  en  plein  roc,  10  pieds  de  profondeur,  dont  les  côtés  seront  en 
maçonnerie  sèche.  On  passe  la  rue  du  Pont  près  de  l'extrémité  d'aval  de  ce  bassin  ; 
cela  nécessitera  un  pont  tournant  avec  une  ouverture  de  80  pieds,  des  piles,  culées,  etc., 
en  béton  et  en  maçonnerie  Les  voies  d'évitement  de  lignes  ferrées  appartenant  à  des 
particuliers  sont  traversées  ici  ;  il  faudra  les  diriger  sur  le  pont  tournant.  Il  faudra  en 
faire  autant  pour  la  voie  de  l'Electrique  d'Ottawa. 

L'écluse  à  la  station  312  +  50  aura  une  ascension  de  15  pieds. 

De  la  station  316  à  la  station  320  il  y  aura  un  bassin  de  rencontre  de  400  pieds  de 
longueur.  Il  faudra  peu  de  creusage  pour  ce  bassin.  Il  y  aura  sur  le  côté  nord  un 
mur  en  maçonnerie  sèche  et  un  mur  en  maçonnerie  au  ciment  sur  le  côté  sud,  afin  d'établir 
un  chenal  ouvert  au  coursier  des  moulins  en  amont. 

L'écluse  suivante  est  placée  à  le  station  320,  et  a  pour  but  de  repousser  les  eaux 
venant  du  coursier  ci-dessus  mentionné  le  plus  tôt  possible.  L'ascension  de  cette 
écluse  est  de  15  à  25  pieds  à  l'eau  la  plus  basse  dans  le  port  d'Ottawa. 

De  la  station  323  à  la  station  335,  l'entrée  en  aval  de  l'écluse  sera  creusée  dans  le 
roc,  1,200  pieds  de  longueur,  et  d'une  profondeur  moyenne  de  18  pieds.  La  dépense 
serait  diminuée  d'environ  $50,000  en  plaçant  l'écluse  à  la  station  330,  et  en  prolongeant 
le  mur  et  le  coursier.  On  placera  à  l'extrémité  d'aval  du  roc  des  jetées  conductrices  en 
charpente  pour  l'entrée  de  400  pieds  de  longueur. 

A  la  station  328  il  faudra  un  pont  tournant  pour  porter  la  voie  ferrée  d'Eddy. 
L'ouverture  sera  de  100  pieds,  les  piles  et  culées  seront  en  béton  et  en  maçonnerie,  et  la 
pile-pivot  aura  une  hauteur  de  40  pieds. 

Il  faudra  des  déversoirs  régulateurs  et  d'alimentation  sur  le  côté  nord  des  deux 
écluses  en  amont,  et  un  déversoir  de  trop  plein  sur  le  côté  nord  de  l'écluse  d'aval. 

On  a  décrit  ci-dessus  les  travaux  requis  entre  la  station  330  dans  le  port  d'Ottawa 
à  Grenville,  et  de  Carillon  à  Sainte- Anne. 
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Route  n  2. — A  la  station  288,  ci-dessus  mentionnée,  la  route  n°  2  commence  et  va 
vers  le  sud  en  passant  sur  le  Table-Rock.  Sur  un  parcours  de  1,350  pieds  jusqu'à  la 
station  301  +  ^0  à  l'écluse,  l'entrée  sera  dans  le  roc  avec  une  profondeur  moyenne  de  7 
pieds.  Il  faudra  des  jetées  conductrices  en  charpente  et  en  maçonnerie  sur  le  côté  sud  à 
partir  de  la  station  301  +  50,  1,450  pieds  de  longueur,  et  sur  le  côté  nord  sur  une  lon- 
gueur de  400  pieds. 

L'écluse  aura  une  ascension  de  15  à  25  pieds  à  eau  haute. 

De  la  station  305  à  la  station  311,  il  y  aura  un  bassin  de  rencontre  qui  sera  entouré 
au  nord  et  au  sud  de  murs  étanches  en  ciment  et  en  maçonnerie.  Il  faudra  un  mur 
semblable  sur  le  côté  nord  de  l'écluse  pour  relier  celle-ci  avec  le  barrage  présentement 
construit. 

La  rue  du  Pont  est  traversée  à  la  station  310.  Il  faudra  à  cet  endroit  un  pont 
tournant  avec  ouverture  de  80  pieds,  des  piles,  culées,  etc.,  en  béton  et  maçonnerie.  La 
pile-pivot  aura  30  pieds  de  hauteur.  La  double  voie  de  l'Electrique  d'Ottawa  passera 
sur  ce  pont. 

La  seconde  et  dernière  écluse  sera  à  la  station  311,  avec  une  ascension  de  25  à  0 
pieds  à  eau  haute. 

De  la  station  314  +  50  à  la  station  333  +  50  se  trouvera  l'entrée  d'aval,  1,900  pieds 
de  longueur,  creusée  dans  le  roc.  Ici  la  surface  est  irrégulière  et  la  profondeur  de  la 
tranchée  de  0  à  35  pieds.  Les  constructions  en  charpente  existantes  devront,  elles  aussi, 
être  enlevées.  Une  jetée  en  charpente  sera  construite  sur  le  côté  sud,  de  l'écluse  à  la 
station  314  +  50  à  la  station  333.     Elle  aura  30  pieds  de  largeur  et  35  pieds  de  hauteur. 

II  faudra  une  jetée  conductrice  en  charpente  et  maçonnerie  de  400  pieds  de  long  sur  le 
côté  nord. 

Un  chenal  pour  les  coursiers  des  moulins,  presque  parallèle  à  l'entrée  d'aval,  sera 
pratiqué  dans  le  roc  en  suivant  la  base  de  la  falaise.  Il  aura  500  pieds  de  longueur,  50 
de  largeur  et  34  de  profondeur. 

Un  déversoir  régulateur  et  d'alimentation  sera  nécessaire  sur  le  côté  nord  de  l'écluse 
d'amont,  et  un  déversoir  de  trop-plein  sur  le  côté  nord  du  bassin  de  rencontre. 

Boute  n  4 — La  route  de  Brewery-Creek,  n°  4,  commence  à  la  station  288,  qui  est 
égale  à  la  station  148  + 50  sur  le  chaînage  de  la  ligne  de  Brewery-Creek.  Cette  route 
s'éloigne  vers  le  nord  de  la  route  n°  3  et  atteint  la  première  écluse  à  la  station  136. 
L'entrée,  qui  a  1,250  pieds  de  longueur,  sera  dans  le  roc,  10  pieds  de  profondeur. 

Une  jetée  conductrice  pour  l'entrée,  en  charpente  et  en  maçonnerie,  1,400  pieds,  sera 
construite  le  long  du  côté  sud,  de  400  pieds  de  longueur  du  côté  nord,  et  400  pieds  de  lon- 
gueur sur  les  côtés  nord  et  sud  de  l'entrée  de  l'est. 

L'écluse  aura  une  ascension  de  0  à  10  pieds  à  eau  haute. 

De  cette  écluse  à  la  suivante  à  la  station  111,  il  y  aura  excavation  dans  le  roc, 
2,150  pieds  de  longueur  sur  une  profondeur  de  10  à  15  pieds. 

La  rue  Principale  est  traversée  à  la  station  132,  ce  qui  nécessitera  un  pont  tournant 
avec  ouverture  de  80  pieds.  La  pile-pivot  en  béton  et  en  maçonnerie  aura  25  pieds  de 
hauteur  ;  il  y  aura  aussi  des  culées  et  des  piles  d'appui.  La  double  voie  de  l'Electrique 
de  Hull  traversera  ce  pont. 

La  rue  Wright,  à  la  station  125,  nécessitera  un  pont  tournant  avec  ouverture  de 
100  pieds,  avec  pile-pivot,  culées  et  piles  d'appui  en  béton  et  maçonnerie.  Hauteur  de  la 
pile-pivot,  24  pieds. 

Il  faudra  aussi  à  la  rue  Brewery  un  pont  tournant  semblable  à  celui  de  la  rue 
Principale.     La  voie  de  l'Electrique  de  Hull  traversera  ce  pont.     L'écluse  de  la  station 

III  aura  une  ascension  de  15  pieds.     Il  y  aura  des  jetées  conductrices  pour  l'entrée  sur 
chaque  côté  et  en  aval  de  cette  écluse,  chacune  de  400  pieds  de  longueur. 

De  la  station  107  +  50  à  la  station  25  +  50,  à  la  dernière  écluse,  les  travaux  consis- 
teront en  partie  en  excavation,  partie  en  levée.  La  première  tranchée  à  l'extrémité  en 
aval  de  l'écluse  a  100  pieds  de  longueur  et  de  12  à  0  de  profondeur  ;  la  suivante,  à  la 
station  105,  a  200  pieds  de  longueur  avec  une  profondeur  de  5  à  0  pieds  ;  la  troisième, 
à  la  station  100,  a  800  pieds  de  longueur  et  de  13  à  9  pieds  de  profondeur  ;  la  quatrième, 
de  la  station  89  à  la  station  60  +  50,  a  2,850  pieds  de  longueur  et  de  5  à  12  pieds  de  pro- 
fondeur, et  la  dernière  à  la  station  47,  300  pieds  de  longueur  et  de  2  pds  à  0  de  profondeur. 
Il  faudra  une  levée  étanche  du  côté  nord  de  la  station  62  à  l'écluse  la  plus  basse  à  la 
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station  25  +  50.  La  levée  aura  4,400  pieds  de  longueur,  14  pieds  de  profondeur,  15 
pieds  au  sommet,  avec  talus  de  2  à  1. 

Sur  le  côté  sud,  75  acres  de  terre  submergée  actuellement  pendant  les  crues  le  seront 
permanemment  au  même  niveau. 

A  la  station  29,  le  chemin  de  la  Pointe-Gatineau  nécessitera  un  pont  tournant  avec 
ouverture  de  100  pieds,  piles,  culées,  etc.     La  pile-pivot  aura  une  hauteur  de  27  pieds. 

L'écluse  à  la  station  25  +  50  aura  une  ascension  de  25  pieds  à  0  à  eau  haute. 

L'entrée  d'aval,  par  la  rivière  Ottawa,  se  fera  de  la  station  22  à  la  station  2,  dans 
le  roc,  2,000  pieds  de  longueur  et  de  10  à  15  pieds  de  profondeur.  Il  y  aura  des  jetées 
cpnductrices  pour  l'entrée,  400  pieds  de  longueur  à  l'extrémité  supérieure  de  l'écluse 
de  chaque  côté.  A  l'extrémité  inférieure  elles  s'étendront  jusqu'à  la  station  10,  dans  la 
rivière,  1,200  pieds  de  chaque  côté,  et  auront  de  25  à  30  pieds  de  hauteur. 

Il  faudra  des  déversoirs  régulateurs  et  d'alimentation  sur  les  côtés  nord  des  écluses 
d'en  haut  et  du  centre,  aussi  un  déversoir  de  trop-plein  près  de  la  station  58,  avec  une 
rigole  d'écoulement. 

LIGNE    DE    LA    RIVE    SUD,    BRITANNIA    AU    PORT    D'OTTAWA. 

L'entrée  de  l'écluse,  au  sud,  autrement  dit  le  côté  de  Britannia,  commence  à  la 
station  0  de  la  ligne  projetée  et  s'étend  de  l'écluse  à  la  station  24,  dans  le  roc,  2,400 
[pieds  de  longueur  avec  une  profondeur  de  6  à  20  pieds.  Il  faudra  aussi  enlever  une 
quantité  de  pierres  détachées  sur  une  profondeur  de  5  pieds. 

L'excavation  du  côté  nord  nécessitera  une  jetée  étanche  de  2,400  pieds  de  longueur, 
en  charpente,  rendue  étanche  par  un  massif  d'argile  et  de  la  maçonnerie  au-dessus  de  l'eau 
basse.  Quatre  jetées  conductrices  en  charpente,  avec  estacades,  entreront  aussi  dans  le 
lac,  à  l'ouest  de  la  station  0. 

L'écluse  aura  une  ascension  de  10  à  18  pieds  à  eau  haute. 

L'entrée  d'aval  de  la  station  27  +  50  à  la  station  32  +  50  sera  dans  le  roc,  pro- 
fondeur de  0  à  16  pieds,  longueur  de  500  pieds.  Trois  jetées  conductrices  et  d'entrée 
3n  charpente  et  maçonnerie,  400  pieds  de  longueur,  seront  construites,  l'une  en  amont 
ie  l'écluse,  sur  le  côté  sud,  et  les  deux  autres  en  aval,  au  nord  et  au  sud. 

.L'eau  profonde  est  rencontrée  sur  un  parcours  de  2 '53  milles  de  la  station  32  +  50 
à,  la  station  165,  où  les  travaux  commencent  sur  la  rive  sud  en  amont  du  rapide  du 
Remous. 

Route  n  1. — De  la  station  165,  qui  est  l'extrémité  supérieure  de  la  route  n°  1,  jus- 
qu'à la  station  236  +  50  à  l'écluse  suivante,  il  y  aura  excavation  dans  le  roc,  7,150  pieds 
le  longueur  ;  profondeur  de  5  à  15  pieds.  Quant  à  la  rive  nord,  une  levée  étanche  en 
charpente  et  en  maçonnerie  sera  nécessaire.  Elle  s'étendra  de  la  station  180  à  l'écluse, 
5,650  pieds,  et  aura  de  12  à  25  pieds  de  hauteur. 

On  peut,  à  la  place  de  cette  levée  étanche,  construire  une  digue  en  travers  de  la 
"ivière  telle  que  décrite  pour  la  route  de  la  rive  nord,  qui  coûte'rait  beaucoup  moins. 
L'excavation  serait  aussi  diminuée  en  changeant  la  route,  de  façon  à  passer  par  le  milieu 
iu  rapide  du  Remous,  mais  l'alignement  ne  serait  pas  aussi  bon. 

L'écluse  au  rapide  des  Petites-Chaudières  aura  une  ascension  de  12  à  19  pieds  à 
îau  haute.  Il  faudra  des  jetées  conductrices  d'entrée,  400  pieds  de  longueur,  un  à  l'extré- 
nité  supérieure  et  deux  en  aval. 

De  la  station  240  à  la  station  300  +  70,  à  l'écluse  suivante,  il  y  a  excavation  dans 
e  roc,  sauf  une  longueur  de  500  pieds  où  la  profondeur  est  suffisante.  Première  tran- 
;hée  :  50  pieds  de  longueur,  0  à  16  pieds  de  profondeur;  deuxième  tranchée:  1,400 
)ieds  de  longueur,  5  à  15  pieds  de  profondeur;  troisième  tranchée  :  2,700  pieds  de  lon- 
gueur, 5  à  13  pieds  de  profondeur;  et  quatrième  tranchée,  1,330  pieds  de  longueur,  23 
le  profondeur. 

Le  pont  du  chemin  de  fer  du  Pacifique  Canadien  est  franchi  à  la  seconde  arche  à 
)artir  de  la  rive  sud.  Il  faudra  un  pont  tournant  en  cet  endroit  avec  ouverture  de  100 
)ieds,  piles,  culées,  etc.,  en  béton  et  maçonnerie.    La  pile-pivot  aura  40  pieds  de  hauteur. 

Le  tuyau  de  prise  d'eau  de  l'aqueduc  d'Ottawa,  3J  pieds  de  diamètre,  doit  être 
raversé  à  la  station  279  en  pratiquant  une  tranchée  dans  le  roc  et  en  pratiquant  un 
iphon  renversé  ou  tuyau  au-dessous  du  fond  du  prisme. 
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Des  murs  étanches  en  maçonnerie  et  ciment  seront  nécessaires  de  chaque  côté  de  la 
tranchée,  de  la  station  292  au  barrage  actuel  jusqu'à  la  station  éclusière  300  +  30,  830 
pieds  de  longueur,  et  de  6  à  8  pieds  de  hauteur. 

A  la  station  299,  la  rue  du  Pont  est  traversée,  ce  qui  nécessite  un  pont  tournant 
avec  une  ouverture  de  80  pieds,  des  piles,  culées,  etc.,  en  béton  et  maçonnerie.  La  pile 
pivot  aura  30  pieds  de  hauteur.    La  double  voie  de  l'Electrique  d'Ottawa  traverse  ce  pont. 

L'écluse  aura  une  ascension  de  15  à  25  pieds  à  eau  haute.  Il  faudra  des  jetét, 
conductrices  en  charpente  et  en  maçonnerie,  400  pieds  de  longueur,  de  chaque  côté,  à 
l'entrée  d'amont. 

De  la  station  303  +  70  à  la  station  310  +  30,  il  y  aura  un  bassin  de  rencontre,  66*0 
pieds  de  longueur  ;  excavation  de  13  à  30  pieds  dans  le  roc.  Des  murs  en  maçonnerie 
au  ciment  seront  construits  des  deux  côtés,  au  nord  et  au  sud. 

A  la  station  310,  il  faudra  un  pont  tournant  avec  une  ouverture  de  80  pieds,  piles, 
culées,  etc  ,  en  béton  et  maçonnerie.     La  hauteur  de  la  pile  pivot  sera  de  20  pieds. 

L'écluse  la  plus  basse  à  la  station  310  +  30  aura  une  ascension  de  25  à  0  pieds  à 
eau  haute. 

L'entrée  inférieure  dans  la  rivière  Ottawa  s'étend  de  la  station  313  +  70  à  la  station 
325,  longue  de  1,130  pieds,  dans  le  roc,  et  profonde  de  0  à  17.  Il  faudra  une  jetée 
conductrice  pour  l'entrée  sur  le  côté  nord,  28  pieds  de  hauteur  et  600  pieds  de  longueur. 

Il  faudra  un  déversoir  régulateur  et  d'alimentation  sur  le  côté  nord  de  l'écluse  à  la 
station  300  +  30,  et  un  déversoir  de  trop-plein  pour  le  bassin  de  rencontre  en  aval  de 
de  l'écluse  la  plus  basse. 

Forages. — On  s'est  assuré  de  la  nature  de  la  matière  à  creuser  et  de  la  surface  du 
roc  par  des  forages. 

Plans,  etc. — Des  plans  et  profils  des  diverses  lignes  ont  été  préparés  et  des  esquisses 
de  ces  plans  et  profils  sont  inclus. 

Coût. — Le  coût  approximatif  du  canal,  du  lac  Deschênes  à  Sainte- Anne,  les  canaux 
de  Carillon  et  Grenville  non  compris,  longeant  la  rive  nord  et  la  route  3  par  les  moulins 
Eddy,  est  de  $3,215,000. 

Longeant  la  rive  sud  et  par  la  route  n°  1,  le  coût  approximatif  est  de  841,000  de 
moins  que  par  la  rive  nord. 

La  ligne  qui  causerait  le  moins  d'inconvénients  aux  intérêts  locaux  est  celle  qui 
passe  par  la  rive  nord  et  le  Table  Rock  :  la  route  n°  2.  Elle  coûterait  860,000  de  plus 
que  K  route  n°  3  par  les  moulins  Eddy.  Elle  n'entraîne  la  construction  que  d'un  seul 
pont  de  route  publique  sur  lequel  passerait  aussi  l'Electrique  d'Ottawa. 

La  route  de  la  Brewery  Creek,  n°  4,  coûterait  $415,000  de  plus  que  la  route  n°  3. 
Une  forte  étendue  de  terrain  est  submergée  sur  cette  route.  Il  faudra  des  ponts  pour 
chemins  de  fer  projetés  et  quatre  ponts  de  route  publique,  deux  desquels  donnent  passage 
à  des  chemins  électriques. 

La  ligne  de  la  rive  sud,  n°  1,  traverse  le  tuyau  de  prise  d'eau  de  l'aqueduc  d'Ottawa, 
nécessite  deux  ponts  de  route  publique,  l'un  d'eux  donnant  passage  à  l'Electrique 
d'Ottawa  et  dérange  les  voies  d'évitement  du  chemin  de  fer  Canada-Atlantique.  C'est, 
toutefois,  la  ligne  la  plus  favorable  aux  intérêts  de  la  ville  d'Ottawa. 

Estimations. — Les  annexes  de  A  à  F  donnent  le  coût  détaillé  des  diverses  lignes  sur 
la  rive  nord,  du  lac  Deschênes  à  Montebello.  Les  annexes  de  G  à  K  donnent  la  même 
chose  pour  la  li<;ne  sur  la  rive  sud,  du  lac  Deschênes  au  port  d'Ottawa,  et  de  Montebello 
à  Sainte-Anne,  les  canaux  de  Grenville  et  de  Carillon  non  compris.  L'annexe  L  est 
un  résumé  pour  les  lignes  de  la  rive  nord,  montrant  la  différence  de  coût  pour  chaque 
ligne.     L'annexe  M  est  un  résumé  du  coût  de  la  ligne  de  la  rive  sud. 

Les  travaux  hydrographiques  ont  été  souvent  interrompus  par  les  gros  temps  sur  le 
lac  et  la  rivière  et  par  l'épaisseur  de  la  neige  sur  la  glace. 

J'ai  l'honneur  d'être, 

HENRY  F.  MACLEOD,  M.  Inst.  I.  C. 
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Rapides   Deschênes. 

Estimation  du  coût  de  l'écluse  et  du  canal,  de  la  station  4  à  la  station  30,  du  lac 
Deschênes  au  pied  des  rapides  Deschênes. 


Travaux. 


Excavation  dans  le  roc 

ii  ii  dans  le  sas  de  l'écluse. 

Ecluse,  18  pds  d'ascension 

Portes  d'écluse,  18  pieds  d'ascension 


Pertuis .-.,.- 

Mécanisme  de  porte  d'écluse 

Maçonnerie  sur  charp.  en  aval  et  en  amont  des  écl. 

Charpente  pour  maçonnerie î 

Pierre  de  remplissage  entre  murs. 

1,300  pieds  de  charpente  avec  mur  en  argile 

Maçonnerie  sur  charpente  . .  * 

Argile  pour  mur « , 

Caissons  pour  estacades 

Estacades  .  .    . .    , „ 

Moises  (6  pcs  x  8  pcs) 

Planchéiage 

Bois  pour  murs  en  argile , 

Revêtement  en  planche 

Pour  nettoyer  les  fondements  des  caissons 

Batardeau , 

Boulons  pour  estacades 

En  plus  :   pour  ingénieurs  et  dép.  contingentes , 


Quantité . 


87,697 
21,842 


4,550 

5,593 

4,044 

5,533 

3,226 

3,959 

1,615 

57,600 

22,880 

89,700 

6,500 

3,120 


ï,210 


Unité. 


Vgs  c. 

m 

18  pds  asc . 


Vgs  c. 


Pds  M.P. 


Liv. 


Taux, 


5  00 
4  00 
0  50 

4  00 

5  00 

0  60 
4  00 

30  00 
20  00 
20  00 
20  00 
20  00 

1  00 

0'07 
15  p.  c. 


Coût. 


87,697 

32,763 

128,000 

9,500 

6,200 

1,200 

1,000 

22,750 

22,372 

2,022 

22,132 

16,130 

2,375 

6,460 

1,728 

458 

1,794 

130 

62 

1,400 

1,000 

365 

55,462 

423,000 


(Signé)  HENRY  F.  MACLEOD. 
HENRY  CARRE. 
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Remous  et  Petite-Chaudière. 

Estimation  du  coût  de  l'écluse  et  du  canal,  de  la  station  155  à  la  station  252  +  75,  de  la 
tête  du  rapide  du  Renous  au  pied  de  la  Petite- Chaudière. 


Travaux. 


Excavation  dans  le  roc. . . 
Ecluse,  ascension  19  pieds. 
Portes  d'écluse 


Mécanisme  d'écluse 

Pertuis ... 

Murs  d'entrée  en  maçonnerie 

Maçonnerie 

PontduC.P.C 

Charpente  pour  maçonnerie 

"  pour  entrées 

ii  extérieure 

Remplissage  en  pierre 

Corroi    . . 

Revêtement 

Moises , 

Nettoyage  des  fondations  pour  caissons.   . 

Terres  submergées 

Pour  ingénieurs  et  dépenses  contingentes . 


Quantité , 


256,669 


3,000 
10,100 


28,850 

13,500 

17,750 

138,800 

18,150 

506,000 

500,000 

7,000 


Unité. 


Vgs  c. 
19  pds. 


Vgs  c. 


Vgs  c. 


Pds   M.P. 


33  acres. 


Taux. 


$      c. 
1  50 


5  00 
5  00 


5  00 
4  00 
3  50 
0  30 

0  60 
20  00 
20  00 

1  00 
400  00 

15  p.  c. 


Coût. 


385,000 

132,000 

9,700 

6,200 

1,000 

1,200 

15,000 

50,500 

80,000 

144,250 

54,000 

62,125 

41,640 

11,250 

10,120 

10,000 

7,000 

13,200 

154.815 


1,189,000 


(Signé)  HENRY  F.  MACLEOD. 
HENRY  CARRE. 
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Route  n°  3,  par  les  cours  Eddy,  Chaudière. 

Estimation  du  coût  des  écluses  et  du  canal,  de  la  station  288  à  la  station  335,  de  la 
tête  au  pied  des  chutes  de  la  Chaudière. 


o 

t-I 

S 

p 

Travaux. 

Quantité . 

Unité. 

Taux. 

Coût. 

1 

2 
3 
4 
5 
6 

7 
8 
9 
10 
10 
11 
11 
12 
13 
14 
15 

16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 

150,555 
87,534 

1 
1 
1 

Vgs  cubes. 

25  pds . 
15    „ 
10    „ 

%     c. 

1  00 

1  50 

156,000  00 

116,000  00 

99,400  00 

150,555 

,,             ,,      le  sas  des  écluses 

131,300 

156,000 

116,000 

99,400 

22,000 

24,885 

30,000 

3,450 

] 1,000 

5,000 

7,700 

5,000 

13,000 

3,600 

3,000 

Ascension  1,  écluse  de  25  pds et  murs  en  aile.  . . . 
h          1        i.           15 
1        „           10 
Maçonnerie    pour   déversoirs   d'alimentation   et 

portes,  et  deux  déversoirs  de  trop-plein.    . . 
Maçonnerie  au  ciment  dans  les  murs  entre  les  écl. 
Maçonnerie  p.  murs  sur  charp.  en  amont  des  écli.s. 
Remp.  en  pierre  entre  les  murs  en  amont  deséclus. 

Un  jeu  de  portes  d'écluse 

1         ..                      M                   

1         „                    „                 

3,555 
7,800 
6,900 
1 
1 
1 
1 
2 

12 
3 

Vgs  cubes. 

ii 

n 
25  pds . 

15  pd .  s 

10  pds . 

7  00 

5  00 

0  50 

11,000  00 

5,000  00 

7,700  00 

5,000  00 

6,500  00 

300  00 

1,000  00 

1  „                                     M                               

2  h                    .i   "             

Pertuis  pour  trois  écluses 

Mécanisme  de  portes  pour  3  écluses 

Maçonnerie  et  superstructure  pour  le  pont  de  la 
rue  du  Pont , 

35,000 
46,000 
10,000 
37,200 
59,260 
14,220 
4,300 
200,000 

Maçonnerie  et  superst.  pour  le  pont  du  ch.  de  fer 
Epuisement  du  prisme  et  de  la  chambre  d'écluse 
Charp.  dans  la  jetée  de  protect.  en  amont  des  écl. 
h                        h                n       en  aval  des  écluses 
Maçonnerie  en  pierre  sèche, côté  nord,  ent.  écluse? 

"  "  9,300 

14,815 

3,555 

4,300 

Vgs  cubes. 

n 
n 

"  4  66* 

4  00 
4  00 
1  00 

Droils  de  passage   

En  plus  :  pour  ingénieurs  et  dépenses  conting. 

15  p.c. 

179,130 
1,376,000 

(Signé)  HENRY  F.  MACLEOD. 
HENRY  CARRE, 
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ANNEXE    D.— OTTAWA   A   MONTEBELLO. 


Excavation  dans  la  terre  et  dans  le  roc,  dans  la  rivière  Ottawa,  du  port  d'Ottawa  à 

Montebello. 


Situation. 

Verges  cubes. 

Taux. 

Coût. 

Ile  Kettle— 

127,363 

228.328 
17,083 

159,890 

86,647 

96,899 

$       c. 
0  15 

0  15 

1  00 

0  15 

0  15 

0  15 
•    15  p.c. 

S 
29,104 

34,249 

Templeton-Est— 

Excavation  dans  la  terre 

ii          dans  le  roc 

Rivière  Blanche — 

Excavation  dans  la  terre . 

17,083 
23,983 

Rivière  du  Lièvre- 

12,999 

Ile  Ronde- 

14,534 

20,048 

152,000 

(Signé)  HENRY  F.  MACLEOD. 
HENRY  CARRE. 
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Route  n°  2,  ligne  de  Table  Rock. 

Estimation  du  coût  des  écluses  et  du  canal,  de  la  station  298  à  la  station  334, 


o 
u 

-0) 

S 

Travaux. 

Quantité. 

Unité. 

Taux. 

Coût. 

1 
2 
3 
4 
5 
6 

Excavation  dans  le  roc,  prisme. ...           

u                .i                  chambre  d'écluse 

n            de  la  rue  du  Pont 

il            pour  coursier 

Maçonnerie  pour  murs 

Batardeaux 

233,661 

51,688 

3,852 

33,000 

14,600 

V.  cubes. 

8    c. 

1  00 
1  50 
1  50 
1  00 
5  00 

$ 

233,661 

77,532 

5,778 

33,000 

73,000 

10,000 

71,200 

311,112 

3,850 

35,000 

312,000 

22,000 

5,000 

6,600 

11,000 

2,400 

40,000 

187,867 

7 

17,800 

77,778 

2 

2 
1 
1 

8 

Vgs  cubes. 

4  00 

4  00 

S 

m        (     h     inférieur) 

9 

10 

Fondations   . .    .   

Pont  tournant    

2  écluses  (25  pds  d'ascension) < 

Portes  d'écluses - 

Maçonnerie  et  excavation  pour  déversoir  d'ali- 
mentation, déversoii  de  trop-plein  et  portes.    . 
8  pertuis 

11 

12 
13 

14 

25  ascension. 
Jeux. 

156,000  00 

11,000  00 

5,000  00 

6,600  00 

"300  00 
15  p.c. 

15 

Droit  de  passage,  Table  Rock 

\ . . 

En  plus  pour  trav.  d'art  et  dépenses  contingentes 

1,441,000 

(Signé)  HENRY  F.  MACLEOD. 
HENRY  CARRE. 
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ANNEXE  F.—  RIVE  NORD. 
Route  n°  4,  ligne  de  Brewery-Creek. 
chaudière. 

Estimation  du  coût  des  écluses  et  du  canal,  de  la  station  283,  Chaudière,  à  l'eau  pro-  % 
fonde  de  la  rivière  Ottawa,  au  pied  de  Brewery-Creek. 


Travaux. 


Excavation  dans  le  roc 

Levée  en  terre 

Ecluse,  ascension  de  25  pds 
15     ., 
10     ,. 

Portes  d'écluses ....     ...    . 


12  pertuis 

Mécanisme  pour  écluses 

2  déversoirs  régulateurs 

Déversoirs  de  trop-plein 

Entrées  en  coffrage f 

Maçonnerie  pour  murs,  entrées  

Pont  de  chem.  de  fer  de  la  Vallée  de  la  Gatineau 

de  la  rue  Brewery 

m         Principale 

,.        Wright . 

du  ch.  de  fer  de  jonct.  de  Pontiac  du  Pacifiq. 

du  chemin  de  la  Gatineau 

Terres  submergées 

En  plus  pour  travaux  d'art  et  dép.  contingentes.. 


Quantité. 


345,000 
83,000 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
2 
12 


94,700 
13,500 


75 


Unité. 


Vgs  cubes. 

25  pieds. 
15      .. 
10      „ 
Jeu. 


Vgs  cubes. 


Acres. 


Taux. 


1  25 

0  25 

156,000  00 

116,000  00 

99,400  00 

11,000  00 

5,000  00 

7,700  00 

5,000  00 

6,500  00 

300  00 


4  00 

5  00 


500  00 
15  p.c. 


Coût. 


S 

431.250 

20,750 

156,000 

116,000 

99,400 

11,000 

5,000 

7,700 

5,000 

13,000 

3,600 

3,000 

20,000 

1,000 

378,800 

67,500 

35,000 

28,000 

28,000 

25,000 

35,000 

30,000 

37,500 

233,500 


1,791,000 


(Signé)  HENRY  F.  MACLEOD. 
HENRY  CARRE. 
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Rapides  Deschênes. 

Estimations  du  coût  de  l'écluse  et  du  canal  à  Britannia,  rive  sud,  de  la  tête  au  pied 

des  rapides  Deschênes. 


1 
2 
3 
4 
5 
6 

7 
7 
8 
9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 


Travj 


Excavation  dans  la  terre. . . . , 

ii  le  roc 

,.  ,i   pour  écluse  d'ascension. . . 

Ecluse  de  18  pieds  d'ascension  et  murs  en  aile . . . 

Maçonnerie  pour  déversoir. .    

Maçonnerie  des  murs  de  soutènement  au  sommet 

du  barrage  étanclie   

Une  paire  de  portes  d'écluse 


Pertuis 

Mécanisme  pour  portes  d'écluse 

Corroi  dans  la  tranchée 

Coffrage  sous  le  mur 

Coffrage  pour  corroi  dans  la  tranchée 

Bois  pour  moises 

Revêtement  d'un  pouce  dans  la  tranchée  de  glaise 

Nettoyer  les  assises  du  coffrage 

Remplissage  en  pierre  derrière  les  murs . . , 

Batardeaux 

Epuisem.  du  prisme  et  de  la  chambre  d'écluse. . . 

Chevilles,  etc 

Tétées  conductrices 

Estacades  de  dérivation.. 

En  plus  pour  travaux  et  dépenses  contingentes . . 


Quantité. 


17,298 

131,134 

17,433 


150 

7,824 
1  paire 


4,568 

13,859 

17,356 

165,760 

124,800 

3,000 

10,591 

1,500 

5,000 

8,000 

5,000 

200 


Unité. 


Vgs  cubes. 


Vgs  cubes. 


9  d'ascension 

18 


Vgs  cubes. 


PdsM.P. 

Pds  lin. 

Vgs  cubes. 

Som. 

Liv. 

Vgs  cubes. 
Pds  lin. 


Taux. 


22 
1  00 
1  50 


5  00 

5  00 

6,400  00 

9,500  00 

300  00 


0  60 
4  00 
3  00 

18  00 
15  00 

1  00 
0  30 

1,500  00 

5,000  00 

0  07 

3  00 

3  00 

15  p.  c. 


Coût. 


3,806 

131,134 

26,150 

123,000 

750 

39,120 
6,400 
9,500 
1,200 
1,000 
2,741 

55,436 

52,068 
2,984 
1,872 
3,000 
3,177 
1,500 
5,000 
560 

15,000 
600 

74,002 


565,000 


(Signé)     HENRY  MACLEOD. 
H.  G.  STANTON. 
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Rapides  du  Remous  et  de  la  Petite-Chaudière. 

Estimation  du  coût  de  l'écluse  et  du  canal,  de  la  tête  du  rapide  du  Remous  au  pied 
du  rapide  de  la  Petite-Chaudière. 


Travaux. 


Excavation  dans  le  roc. 

h  n     la  chambre  d'écluse 

n  ii     le  vieux  coffrage 

Ecluse  de  19  pieds  d'ascension  et  murs  en  aile. . . 

Maçonnerie  pour  déversoir. 

Maçonnerie  du  mur  de  soutèment  au  sommet  du 

barrage  étanche 

Une  paire  de  portes  d'écluse 


Pertuis 

Mécanisme  pour  porte  d'écluse. ...    

Corroi  dans  la  tranchée 

Coffrage  sous  le  mur. 

u        pour  corroi  dans  la  tranchée 

Bois  pour  moises 

Revêtement  d'un  pouce  dans  la  tranchée  de  glaise 

Nettoyage  du  fonds  du  coffrage 

Remplissage  en  pierre  pour  le  barrage 

Levée  en  blocailles   

Batardeux   .    , 

Epuisem.  du  prisme  et  de  la  chambre  d'écluse. . . 

Chevilles,  etu _ 

Terrain  endommagé  par  l'inondation 

En  plus  pour  travaux  d'art  et  dép.  contingentes. 


Quantité.    ,      Unité. 


243,337      Vgs  cubes. 
32,600.| 
4,045 


150 

12,904 
1  paire 
1  paire 
4 


13,029 

25,349 

11,134 

778.9G0 

371,200 

5,800 

78,750 

6.907 


Vgs  cubes. 


8  d'ascension 
19 


Vgs  cubes. 


Pds  M.P. 

Pds  lin. 
Vgs  cubes. 


6,000  Liv. 

88  I       Acres. 


Taux. 


5  00 
5  00 


300  00 

1,000 

60 

4  00 

3  00 

18  00 

15  00 

1  00 

30 

1  50 


07 
200  00 
15  p.c. 


Coût. 


S 

2*3,337 

48,900 

4,045 

135.000 

750 

64,520 
6.200 
9.700 
1,200 
1,260 
7,817 
101, 3y6 

33,-102 

14.021 
5,508 
5,800 

23,02:. 

10,450 
3,000 

10,000 
420 

17,600 
112.240 

860,000 


(Signé)     HENRY  A.  F.  MACLEOD. 
H.  G.  STANTON. 
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Des  rapides  de  la  Petite-Chaudière  aux  chutes  de  la  Chaudière. 

Estimation  du  coût  pour  le  creusage  du  chenal  depuis  le  pied  des  rapides  de  la  Petite- 
Chaudière  jusqu'à  la  tête  des  glissoirs,  chutes  de  la  Chaudière. 


Travaux. 


Maçonnerie  pour  piles  de  pivots  et  d'appui,  pont 
du  C.C.P 

Bois  pour  les  piles , . .  „ 

Superstructure  du  pont  tournant 

Excavation  dans  le  roc  sous  l'eau 

Tranchée  et  siphons  pour  l'aqueduc  d'Ottawa. . . 

En  plus  pour  travaux  d'art  et  dépenses  contin- 
gentes   , 


Quantité. 


2,171 
1,055 


161,765 


Unité. 


Vgs  cubes. 

100  pds  ouv . 
vgt  cubes. 


Taux. 


10  00 
4  00 


2  00 


15  p.c. 


Coût. 


21,710 
4,220 

20,000 

323,530 

7,000 

56,540 

433,000 


(Signé)     HENRY  A.  F.  MACLECm 

H.  G.  STANTON. 
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Chutes  de  la  Chaudière. 

Estimation  du  coût  des  deux  écluses  et  du  canal  depuis  la  tête  des  glissoirs,   chutes  de 
la  Chaudière,  jusqu'à  l'eau  profonde  dans  le  port  d'Ottawa. 


o 
u 

S 

,      Travaux. 

Quantité. 

246,918 

87,766 

Unité. 

Taux. 

Coût. 

1 

2 
3 

Excavation  dans  le  roc 

■i                     la  chambre  d'écluse 

(2)  Ecluses  de  25  pds  d'ascension  et  murs  en  aile 
Maçonnerie  et  excavation  pour  déversoir  et  porte 
Maçonnerie  des    murs   en   amont  et  entre    les 

écluses  

2  paires  de  portes  d'écluses  de  25  pieds 

Vgs  cubes. 

S       c. 

1  00 
1  50 

8 

246,918 

131,649 

312,000 

10,000 

38,990 
22,000 

4 
5 

6 

7,798 
2 
1 
1 
8 
2 

Vgs  cubes. 
Chacune. 

5  00 
11,000  00 

7 

1             „                                             .,                                                                -.              

1                                                            „ 

5,000 
6,500 
2,400 

8 

9 

Pertuis 

Chacune. 

300  00 
1,000  00 

10 

Mécanisme  pour  porte  d'écluse 

2,000 
35,000 

11 

Maçonnerie  et  superstructure  au  pont  de  la  rue 
du  Pont 

12 

Maçonnerie  et  superstructure  au  pont  de  la  rue 
Montréal 

25,000 

13 

Epuisement  du  prisme  et  de  la  chambre  d'écluse. 
Jetée  conductrice  en  aval  de  l'écluse,  port  d'Ot- 

10,000 
48,000 

14 

12,000 
4,740 

Vgs  cubes. 

4  00 
4  00 

15 
16 

Coffrage  sous  le  mur  de  l'entrée  d'amont  

18,960 

30,000 

3,000 

141,583 

7 

Enlèvement  des  voies  de  garage  du  ch.  de  f.  C- A. 
En  plus  pour  travaux  d'art  et  dépenses  contin- 

15  p.c. 

1,089,000 

(Signé)     HENRY  F.  MACLEOD. 
H.  G.  STANTON. 


i  LEVÉES  SUR  LA  RIVIÈRE  OTTAWA.  247 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

ANNEXE  K.— GRENVILLE,  SAINTE-ANNE. 

Excavation  dans  la  terre  dans  la  rivière  Ottawa  en  amont  du  canal  de  Grenville. 
Excavation  dans  la  terre  et  dans    le  roc  au  lac  des    Deux -Montagnes,  de 
Carillon  à  Sainte- Anne. 


Situation. 

Vgs  cubes. 

Taux. 

Coût. 

Baie  Grenville — 

Excavation  dans  la  terre 

Ile  Jones — 

Excavation  dans  la  terre 

Ile  Cadieux — 

Excavation  dans  la  terre 

4,911 

102,922 

168,665 

112,000 
6,766 

$       e. 
0  20 
0  15 
0  15 

0  15 

1  00 

15  p.c. 

982 

15,438 

25,299 

16,800 
6,766 

A  partir  de  l'eau  profonde  jusqu'à  Sainte- Anne — 

Excavation  dans  le  roc 

En  plus  pour  travaux  d'art  et  dépenses  contingentes. 

9,715 

75,000 

(Signé)     HENRY  F.  MACLEOD. 
H.  G.  STANTON. 
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Résumé  du  coût  du   canal  et  des  écluses,  rive  nord,  de  Deschênes  au  port  d'Ottawa,  et 
du  port  d'Ottawa  à  Sainte- Anne,  en  omettant  les  canaux  de  Grenville  et  Carillon. 

Rapide  Deschênes $      423,000 

Rapides  du  Remous  et  de  la  Petite  Chaudière 1,189,000 

Chaudière,   n°  3,  Eddy 1,376,000 

$  2,988,000 

Ottawa   à  Montebello , 152,000 

De  Grenville  et  Carillon  à  Sainte- Anne 75,000 

3,215,000 

LIGNES  ALTERNATIVES  — CHUTES    DE    LA    CHAUDIÈRE. 

Chaudière,  n°  2,  Table  Rock .8  1,441,000 

Chaudière,  n°  4,  Brewery  Creek 1,791,000 

(Mémoire.) — 

N°  2  coûte  |65,000  de  plus  que  le  n°  3. 
N°  4  coûte  $415,000  de  plus  que  le  n°  3. 

H.  F.  MACLEOD. 


ANNEXE  M.— RIVE  SUD. 

Résumé  du  coût  du  canal  et  des  écluses,  rive  sud,  de  Deschênes  au  port  d'Ottawa,  et  du 
port  d'Ottawa  à  Sainte-Anne,  en  omettant  les  canaux  de  Grenville  et  Carillon. 

Rapides  Deschênes    $      565,000 

Rapides  du  Remous  et  de  la  Petite  Chaudière 860,000 

Petite  Chaudière  aux  chutes  de  la  Chaudière 433,000 

Chutes  de  la  Chaudière. L 1,089,000 

$  2,947,000 

Ottawa  à  Montebello 152,000 

De  Grenville  et  Carillon  à  Sainte-Anne 75,000 

6  3,174,000 
H.  F.  MACLEOD. 
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193  rue  Sparks, 

Ottawa,  27  novembre  1900. 

Cher  monsieur, — Depuis  que  je  vous  ai  envoyé  ma  dernière  lettre,  le  19  octobre, 
au  sujet  des  levées  sur  la  rivière  Ottawa  qui  se  font  actuellement,  j'ai  à  vous  apprendre 
qu'elles  ont  été  continuées  sur  les  chenaux  du  Rocher  Fendu  et  de  Calumet,  et  sur  les 
chenaux  qui  entourent  l'île  aux  Allumettes,  dans  le  rapide  Paquette,  et  en  remontant  le 
chenal  de  la  Culbute. 

Le  parti  de  M.  Carre  a  terminé  les  levées  sur  le  chenal  du  Rocher  Fendu  et  du  lac 
de  ce  nom  jusqu'au  pied  du  rapide  au  Sable,  à  l'extrémité  est  de  l'île  Calumet.  Il  a  aussi 
fait  le  même  travail  au  rapide  du  Grand  Calumet,  près  de  Bryson,  qui  se  trouve  à  la 
tête  des  eaux  obstruées  entre  le  lac  des  Chats  et  Bryson. 

Des  niveaux  de  contrôle  ont  été  pris  du  rapide  au  Sable  à  la  tête  de  Grand  Calumet. 
L'étendue  examinée  est  d'environ  10  milles,  sans  compter  les  traverses,  les  triangula- 
tions et  les  sections  transversales. 

Dans  la  partie  inférieure  du  chenal  du  Rocher  Fendu,  du  rapide  Long  à  la  chute 
du  Rocher  Fendu,  les  rives  sont  plus  plates  que  dans  la  partie  supérieure.  L'eau  est 
profonde  jusqu'à  la  chute,  une  élévation  soudaine  de  quatre  à  cinq  pieds  dont  les  rives 
sont  à  pic  et  rocheuses. 

Dans  le  lac  du  Rocher  Fendu  l'eau  est  profonde  jusqu'à  l'extrémité  inférieure,  où  se 
trouvent  des  îles  avec  des  battures  et  de  l'eau  courante  entre  elles. 

Le  rapide  au  Sable  est  le  dernier  dans  le  chenal  du  Calumet. 

Ses  eaux  vont  se  mêler  à  celles  qui  viennent  du  lac  du  Rocher  Fendu.  Le  rapide 
est  court,  avec  une  chute  de  cinq  pieds. 

En  remontant  le  chenal  de  Calumet,  il  y  a  deux;  autres  rapides,  celui  de  la  Montagne 
et  celui  de  Dargirs,  entre  le  Sable  et  le  Grand  Calumet. 

De  la  tête  du  Grand  Calumet  au  pied  du  rapide  au  Sable  il  y  a  environ  cinq  milles, 
et  la  chute,  au  cours  de  cette  distance,  est  de  64  pieds.  La  chute  dans  le  rapide  du 
Grand  Calumet,  est  d'environ  56  pieds,  sur  un  parcours  d'environ  §  de  mille. 

D'après  un  capitaine  de  bateau  à  vapeur  qui  navigue  sur  ces  eaux,  le  reste  du  chenal 
du  Calumet,  à  la  tête  de  l'île  de  ce  nom,  à  la  Passe,  est  profond,  sauf  là  où  se  trouvent 
quelques  battures  de  sable. 

Le  parti  de  M.  Stanton  a  terminé  les  levées  sur  le  chenal  de  l'est  du  rapide  Paquette, 
et  en  a  fait  de  minutieuses  sur  celui  de  l'ouest — le  chenal  des  Billots — avec  des  sections 
de  traverse  et  des  lignes  de  contour,  afin  de  fixer  la  position  des  barrages  projetés  pour 
réduire  autant  que  possible  l'étendue  de  terre  à  submerger.  Comme  le  niveau  des  lacs 
des  Allumettes  ne  peut  être  exhaussé  sans  submerger  des  terres  de  valeur,  il  y  aura  des 
travaux  considérables  d'excavation,  vers  l'extrémité  supérieure  des  rapides,  dans  le  roc 
et  des  dépôts  d'alluvion. 

Des  levées  avec  le  micromètre  et  la  lunette  méridienne  ont  été  faites  sur  le  petit 
lac  au  pied  du  rapide  Paquette,  et  des  levées  du  même  genre  ont  été  continuées  en 
remontant  le  chenal  de  la  Culbute  jusqu'à  la  Pointe  au  Sauvage  ou  Hicobar,  les  mesu- 
rages  étant  faits  plus  sérieusement  là  où  l'eau  était  moins  profonde. 

L'étendue  examinée  est  d'environ  8  milles,  les  triangulations,  sections  traversales, 
etc.,  non  comprises. 

On  a  eu  beaucoup  de  température  irrégulière  avec  grand  vents,  pluie  et  neige,  ce 
qui  a  beaucoup  enrayé  le  progrès  des  travaux. 

Avant  que  le  travail  cesse,  on  espère  terminer  les  levées  sur  le  reste  du  chenal  de  la 
Culbute,  sur  quelques  battures  à  environ  deux  milles  à  l'ouest  de  Fort-William,  sur  la 
rivière  entre  le  rapide  Paquette  et  Block's-Falls,  où  le  premier  parti  a  commencé  ses 
travaux,  sur  la  partie  supérieure  du  chenal  du  Calumet,  de  La  Passe  à  Bryson,  et  sur  la 
partie  inférieure  du  Grand  Calumet  au  rapide  du  Sable.  Aussi  de  la  rivière,  du  rapide  au 
Sable  en  allant  vers  le  rapide  des  Chats,  laissant  de  côté  le  lac  des  Chats,  sur  lequel  nous 
avons  déjà  des  renseignements  suffisants. 

Il  faudra  de  toute  nécessité  faire  quelques  sondages  sur  quelques  milles  du  lac 
Deschênes,  à  l'extrémité  supérieure  entre  le  rapide  des  Chats  et  la  Pointe  de  la  Couronne. 
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Ainsi  que  je  l'ai  appris  l'été  dernier  du  capitaine  d'un  bateau  à  vapeur  sur  lequel 
j'ai  voyagé,  le  reste  du  lac  est  profond  jusqu'au  rapide  Deschênes. 

Comme  l'eau  est  basse  en  ce  moment  sur  la  rivière,  il  est  plus  facile  de  faire  les 
levé  s,  et  l'on  peut  examiner  de  plus  près  les  rapides. 

Ce  qui  précède  compléterait  les  renseignements  requis  sur  la  partie  entre  l'extrémité 
supérieure  de  nos  levées  faites  l'hiver  dernier  au  rapide  Deschênes  jusqu'au  rapide  des 
Joachims,  y  compris  les  chenaux  du  Rocher  Fendu  et  du  Calumet,  les  chenaux  des  Allu- 
mettes et  de  la  Culbute,  soit  un  parcours  de  130  milles. 

J'ai  fait  en  bateau  un  voyage  de  Pembroke  au  rapide  des  Joachims,  vis-à-vis  le  lac 
des  Allumettes  et  la  rivière  Creuse,  et  j'ai  appris  par  le  capitaine  du  bateau  que  l'eau 
était  profonde  sur  tout  le  parcours,  excepté  aux  battures  près  de  la  tête  de  l'île  des 
Allumettes,  dont  je  vous  ai  parlé  dans  ma  première  lettre  et  où  une  drague  était  au 
travail  quand  j'ai  passé.  Il  en  est  de  même  sur  une  autre  batture  et  près  d'un  groupe 
d'îles  où  le  chenal  fait  deux  courbes  brusques  avec  une  profondeur  d'eau  de  huit  pieds 
seulement,  à  deux  milles  à  l'est  de  Fort- William. 

Je  n'ai  r>as  encore  découvert  si  ces  battures  s'étendent  jusqu'à  la  ligne  qui  partira 
du  chenal  de  la  Culbute. 

J'ai  l'honneur  d'être, 

HE.NRY  F.  MACLEOD 

COLLINGWOOD    SCHREIBER,    CM. G. 
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L'honorable  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  étant  président  du  comité  du 
Conseil  privé  chargé  des  questions  de  chemins  de  fer,  auquel  comité  la  loi  des  chemins 
de  fer  de  1888  et  ses  subséquentes  modifications  imposent  des  devoirs  étendus,  il  semble 
à  propos  de  donner  brièvement,  ici,  un  aperçu  des  affaires  qui  ont  été  soumises  au  comité 
dans  le  cours  de  la  période  écoulée  du  1er  novembre  1889  au  1er  octobre  1900,  ainsi  que 
des  décisions  par  lui  rendues,  savoir  : 

Pétition  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lake-Erie  and  Detroit-River  pour  droit 
de  circulation  sur  le  chemin  de  fer  Canada-Southern,  entre  Ridgeville  et  Saint-Thomas, 
distance  de  44  milles.  Emission  d'une  ordonnance  recommandant  que,  vu  l'impossibilité 
d'assurer  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lake-Erie  and  Detroit-River  des  droits  de 
circulation  raisonnables  et  suffisants,  il  soit  fait  un  contrat  pour  la  subvention  du  dit 
chemin  de  fer,  en  conformité  de  l'acte  concernant  les  subventions  aux  chemins  de  fer, 
62-63  Victoria,  chap.  7,  section  2,  paragraphe  49. 

La  municipalité  de  Toronto  demande  la  permission  de  faire  construire  un  passage  à 
niveau  temporaire  sur  les  voies  des  compagnies  de  chemins  de  fer  Canadien  du  Pacifique 
et  Grand-Tronc,  à  l'avenue  Landsdowne,  jusqu'à  ce  qu'on  en  soit  venu  à  une  décision 
pour  un  passage  permanent. — Accordé,  sujet  à  certaines  réserves  et  conditions. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston,  Napanee  and  Western  demande  la  per- 
mission de  traverser  à  niveau  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  à  Tweed. — A 
l'étude. 

Pétition  du  conseil  municipal  du  comté  de  Frontenac  demandant  que  la  Compagnie 
du  chemin  de  fer  Grand-Tronc  soit  forcée  de  poser  des  appareils  de  protection  au  croise- 
ment des  chemins  de  Cataraqui  et  de  Perth  ainsi  qu'à  la  gare  Outer,  Kingston. — A 
l'étude. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Portage  and  North- Western  demande  une  prolon- 
gation de  délai  pour  croiser  le  chemin  de  fer  Manitoba  and  North- Western,  à  Portage- 
la-Prairie,  en  attendant  l'installation  des  appareils  d'enclenchement. — Accordé. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Portage  and  North-Western  demande  une  prolon- 
gation de  délai  pour  croiser  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  à  Portage-la-Prairie, 
en  attendant  l'installation  des  appareils  d'enclenchement. — Accordé. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Pontiac  Pacific  Junction  demande  la  permission  de 
croiser  le  tramway  électrique  de  Hull  à  Aylmer,  en  attendant  l'installation  des  appareils 
d'enclenchement. — Accordé. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  ceinture  de  l'île  de  Montréal  (aujourd'hui,  la 
Compagnie  Montréal  Terminal)  demande  que  certaines  modifications  soient  faites  dans 
l'ordonnance,  en  date  du  28  septembre  1897,  approuvant  le  passage  à  niveau  de  la  voie 
de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Chateauguay  and  Northern  sur  la  voie  du  tramway 
de  Montréal,  sur  la  rue  Ontario,  dans  la  cité  de  Montréal. — Accordé. 

La  Compagnie  du  tramway  de  Montréal  demande  d'altérer  l'ordonnance  en  date  du 
29  mars  1899,  autorisant  la  Compagnie  de  ceinture  de  l'île  de  Montréal  (aujourd'hui,  la 
Compagnie  Montréal  Terminal)  à  construire  un  embranchement  de  sa  voie  le  long  de  la 
rue  Davidson,  dans  la  cité  de  Montréal. — Accordé. 
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La  Compagnie  de  ceinture  de  l'île  de  Montréal  (aujourd'hui,  la  Compagnie  Montréal 
Terminal)  demande  la  permission  de  traverser  à  niveau  le  tramway  de  Montréal,  sur  la 
rue  Sainte-Catherine,  Montréal. — Accordé. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  ceinture  de  Montréal  (aujourd'hui,  la  Compa- 
gnie Montréal  Terminal)  demande  la  permission  de  traverser  à  niveau  le  tramway  de 
Montréal  sur  la  rue  Notre-Dame,  Montréal. — Accordé. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc  demande  l'approbation  du  viaduc 
qui  croise  la  voie  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Central-Ontario  à  Trenten,  Ontario. 
— Approuvé. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Midland,  de  la  Nouvelle-Ecosse,  demande  d'utiliser 
son  raccordement  avec  le  chemin  de  fer  Intercolonial  à  Truro,  Nouvelle-Ecosse,  en  atten- 
dant l'installation  des  appareils  d'enclenchement.  — Accordé. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Midland,  de  la  Nouvelle-Ecosse,  demande  la  per- 
mission d'utiliser  son  raccordement  avec  le  chemin  de  fer  Dominion-Atlantic  à  Windsor, 
en  attendant  l'installation  des  appareils  d'enclenchement. — Accordé. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Rutland  and  Noyan  demande  la  permission  de 
traverser  à  niveau  le  chemin  de  fer  Canada- Atlantique  à  l'embranchement  Noyan. — 
Accordé. 

Messieurs  Thomas  Conant  et  E.  R.  Motherstill  se  plaignent  de  ce  que  la  voie  du 
chemin  de  fer  Oshawa-Electric  est  trop  rapprochée  de  leur  propriété  à  East-Whitby,  et 
demandent  que  la  compagnie  du  chemin  de  fer  soit  forcée  d'éloigner  la  dite  voie. — 
Demande  renvoyée. 

M.  John  Campbell  se  plaint  de  ce  que  le  Pacifique  Canadien,  le  Grand-Tronc  et 
autres  chemins  de  fer  le  traitent  moins  bien  que  d'autres  relativement  au  prix  de  trans- 
port de  la  farine. — Demande  renvoyée. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc  demande  la  permission  de  poser 
certains  rails  et  voies  de  garage  dans  la  ville  de  Goderich. — Accordé. 


M.  George  M.  Lay  se  plaint  de  ce  que  le  passage  du  chemin  de  fer  Canada- Atlan- 
tique sur  le  chemin  de  la  Grande-Ile,  à  Valleyfield,  est  dans  un  état  dangereux.— Réglé 
entre  les  intéressés. 

La  cité  de  Toronto  demande  que  la  Compagnie  du  tramway  de  Toronto  soit  auto- 
risée à  prolonger  sa  voie  sur  la  rue  Bloor  en  traversant  les  voies  du  Grand-Tronc  (divi- 
sion nord),  du  Toronto,  Grey  and  Bruce,  du  Grand-Tronc  et  du*Pacifique  Canadien,  et 
que  le  croisement  du  chemin  de  fer  Northern  soit  protégé  par  des  barrières  et  des  gar- 
diens.— Demande  renvoyée. 

La  cité  de  Toronto  demande  que  le  comité  ordonne  que  la  Compagnie  du  chemin  de 
fer  Grand-Tronc  mette  des  barrières  et  des  gardiens  au  croisement  de  l'avenue 
Dunn,  Toronto. — A  l'étude. 
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La  cité  de  Toronto  demande   que  la  Compagnie  du   chemin   de   fer   Grand-Tron 
mette  des  barrières  et  des  gardiens  à  l'endroit  où   sa  voie  traverse  la  rue  Cherry,  à 
Toronto. — A  l'étude. 

La  cité  de  Toronto  demande  que  le  comité  ordonne  à  la  Compagnie  du  chemin  de 
fer  Grand-Tronc  de  mettre  des  barrières  et  des  gardiens  au  croisement  de  l'avenue 
Downing,  à  Toronto. — A  l'étude. 
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La  cité  de  Toronto  demande  que  le  comité  ordonne  au  chemin  de  fer  Grand- 
Tronc  de  mettre  des  barrières  et  des  gardiens  au  croisement  de  l'avenue  Jamieson,  à 
Toronto. — A  l'étude. 

La  municipalité  de  Saint-André  (province  de  Québec)  demande  que  le  comité 
•ordonne  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Great-Northern  d'établir  sans  délai  un  service 
sur  le  chemin  de  fer  Lachute  et  Saint- André. — Demande  retirée. 

La  cité  de  Saint-Henri  fait  une  demande  au  sujet  de  l'ouverture  de  la  rue  Gareau  de 
façon  à  ce  que  cette  dernière  traverse  la  voie  du  chemin  de  fer  Granl-Tronc — A  l'étude. 

La  municipalité  de  Galt  demande  la  permission  de  construire  un  passage  au-dessus 
de  la  voie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  à  l'avenue  Myrtle. — A  l'étude. 

La  Compagnie  du  tramway  de  Winnipeg  demande  la  permission  de  traverser  à 
niveau  la  voie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  à  la  rue  Main  et  l'avenue 
Higgins,  dans  la  cité  de  Winnipeg. — A  l'étude. 

Pétition  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Toronto,  Hamilton  et  Buffalo,  deman- 
dant que  le  comité  rescinde  l'ordonnance  n°  7447,  au  sujet  du  passage  du  chemin  public, 
à  la  gare  100  -f-  12,  et  remette  la  question  à  l'examen. — A  l'étude. 

Protection  du  public  à  la  traverse  du  chemin  de  fer  Intercolonial  par  le  St.  John 
Electric  Street  Railway,  à  Saint-Jean  (Nouveau-Brunswick). — A  1  étude. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Central-Ontario  demande  la  permission  d'enlever 
les  coins  de  bois  aux  cœurs  de  croisement  et  aux  extrémités  des  contre- rails  tous  les  ans, 
du  mois  de  décembre  au  mois  d'avril  inclusivement. — A  l'étude. 

La  Compagnie  Sun  Oil  Refining  efc  la  Compagnie  Gall  Schneider  Oil  se  plaignent 
des  Compagnies  de  chemins  de  fer  Grand-Tronc  et  Canadien  du  Pacifique,  au  sujet 
de  leurs  tarifs  de  fret  sur  le  pétrole  et-  ses  produits. — Ordonnance  fixant  les  tarifs  suivant 
la  cédule  annexée  à  la  dite  ordonnance. 

Le  conseil  municipal  du  comté  de  Richmond  (province  de  Québec)  demande  un 
passage  à  niveau  pour  le  chemin  public  sur  la  voie  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc,  sur  la 
route  limitrophe  de  la  ville,  entre  les  townships  de  Melbourne  et  Durham,  à,  Gore- 
Station. — Accordé. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Great-Northern  demande  l'approbation  de  trois  tra- 
verses à  niveau  projetées,  sur  la  voie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  au  nord 
de  Joliette,  au  sud  de  Saint- Jérôme  et  à  l'ouest  de  Lachute. — Approuvé. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Great-Northern  demande  l'approbation  d'une  tra- 
verse à  niveau  projetée  sur  la  voie  du  chemin  de  fer  Carillon  et  Grenville,  près  de  Gren- 
ville. — Approu  vé. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  demande  la  permission  de 
construire  un  embranchement  depuis  la  voie  du  chemin  de  fer  Ontario  et  Québec  jusqu'à 
Marl-Quarry,  dans  le  township  de  Holland,  comté  de  Gray. — Accordé. 

La  Compagnie  Québec  Railway,  Light  and  Power  demande  l'approbation  d'une 
traverse  à  niveau  pour  son  tramway  électrique  sur  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Paci- 
^fique,  à  la  rue  Saint- Valier,  Québec. — Approuvé. 

La  Compagnie  de  tramways  de  Saint-Thomas  demande  une  nouvelle  prolongation 
de  délai  qui  lui  a  été  donné  pour  l'installation  au  croisement  du  chemin  de  fer  London 
and  Port-Stanley  des  appareils  d'enclenchement  dont  la  pose  a  été  ordonnée  le  29  juin 
1899.— Accordé. 
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La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien,  du  Pacifique  demande  que  le  comité 
approuve  certains  changements  de  tracé  dans  des  sections  d'écoles  du  Manitoba  et  des 
Territoires  du  Nord-Ouest. — Approuvé. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc  demande  à  être  entendue  de  nouveau 
sur  la  question  du  croisement  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc  par  un  embranchement  du 
Canada-Southern   conduisant  aux  usines  de  la  Canada  Peat  Fuel  Company. — Accordé. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Toronto,  Hamilton  and  Buffalo  demande  que  le 
comité  approuve  le  plan,  le  profil  et  le  livre  de  renvoi  d'un  ew branchement  projeté  devant 
aller  vers  le  nord  et  vers  l'ouest,  à  partir  de  sa  ligne  principale  sur  le  lot  7,  3e  concession, 
tosvnship  de  Barton,  jusqu'à  un  endroit  situé  à  peu  de  distance  à  l'ouest  de  la  rue  Wel- 
lington et  au  nord  de  la  rue  Simcoe,  à  Hamilton. — Approuvé. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Toronto,  Hamilton  et  Buffalo  demande  que  le  comité 
approuve  le  plan  et  le  profil  des  croisements  des  divisions  Great-Western  et  Northern 
et  North-Western  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc,  par  l'embranchement  qu'elle  pro- 
jette.— Approuvé. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Toronto,  Hamilton  and  Buffalo  demande  que  le 
comité  approuve  le  plan  et  le  profil  du  croisement  du  chemin  de  fer  Hamilton  Radial 
Electric  par  l'embranchement  -qu'elle  projette. — Approuvé. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Toronto,  Hamilton  and  Buffalo  demande  que  ie 
comité  approuve  le  plan  et  le  profil  du  passage  à  niveau  du  chemin  de  fer  Hamilton, 
Grimsby  and  Beansville  Electric,  par  l'embranchement  qu'elle  projette. — Approuvé. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Toronto,  Hamilton  and  Buffalo  demande  que  le 
comité  approuve  le  plan  et  le  profil  du  passage  à  niveau  du  tramway  de  Hamilton.  sur 
la  rue  Barton,  dans  ]a  cité  de  Hamilton,  par  l'embranchement  qu'elle  projette.  —  Approuvé. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Toronto,  Hamilton  and  Buffalo  demande  que  le 
comité  approuve  les  plans  et  profils  de  certains  passages  de  chemins  publics  par  son 
embranchement  projeté. — Approuvé. 

Pétition  de  la  paroisse  de  Sainte-Jérusalem  d'Argenteuil  demandant  que  le  comité 
contraigne  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Great-Northern  de  mettre  des  barrières  et  des 
gardiens  au  passage  projeté  du  chemin  de  front  du  côté  sud  de  la  rivière  du  Nord,  près 
de  Lachute. — A  l'étude. 

La  cité  de  Toronto  demande  une  ordonnance  autorisant  la  construction  et  l'entre- 
tien d'un  viaduc  qui  pourra  servir  de  voie  publique  à  la  rue  York,  Toronto,  au-dessus  des 
voies  des  Compagnies  de  chemin  de  fer  Grand-Tronc  et  Canadien  du  Pacifique. — A  l'étude. 

Le  conseil  municipal  du  village  de  Lennoxville  se  plaint  de  ce  que  la  Compagnie  du 
chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  a  posé  une  nouvelle  voie  de  garage  traversant  la 
rue  du  Collège,  qui  est  déjà  croisée  par  les  voies  des  compagnies  de  chemins  de  fer  Grand- 
Tronc,  Canadien  du  Pacifique  et  Boston  and  Maine  ;  et  'demande  au  comité  d'em- 
pêcher que  des  voies  de  garage  traversent  cette  rue,  ou  de  contraindre  les  compagnies  de 
chemins  de  fer  à  adopter  des  mesures  de  protection  pour  le  public. — A  l'étude. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Niagara,  St.  Catharines  and  Toronto  demande  la 
permission  de  construire  une  voie  le  long  de  certains  chemins  publics  dans  la  cité  de 
Sainte-Catherine,  dans  les  townships  de  Grantham  et  de  Louth,  et  dans  le  village  de 
Port-Dalhousie. — Accordé. 

La  Compagnie  de  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  demande  l'approbation  d'un 
plan  de  tramway  à  partir  de  l'embranchement  North  Star  du  chemin  de  fer  British  Coluin- 
bia-Southern,  le  dit  plan  ayant  été  déposé  en  vertu  de  la  section  5  de  l'Acte  61  Victoria, 
chap.  60. — Approuvé. 


i  COMITÉ  DES  CHEMINS  DE  FER  DU  CONSEIL  PRIVÉ.  257 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

La  cité  de  Frédéricton  demande  la  permission  de  continuer  la  rue  Church  à  travers 
les  voies  des  chemins  de  fer  Canada-Eastern  et  Canadien  du  Pacifique. — A  l'étude. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Niagara,  St.  Catharines  and  Toronto  demande  la 
permission  de  traverser  et  d'embrancher  la  ligne  de  la  Compagnie  Wabash,  que  cette 
dernière  a  louée  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc. — A  l'étude. 

Pétitions  du  conseil  municipal  du  comté  de  Peterborough  et  du  township  de  Wood- 
house,  South-Norfolk  et  autres,  demandant  que  les  diverses  compagnies  de  chemin  de 
fer  soient  forcées  d'observer  la  loi  des  chemins  de  fer  en  construisant  des  gardes-bestiaux 
qui  sauvegarderont  avec  efficacité  les  intérêts  des  cultivateurs  et  du  public  voyageur. — 
A  l'étude. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canada-Atlantique  demande  la  permission  de  con- 
tinuer sa  ligne  à  travers  la  rue  Bridge  et  les  voies  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer 
Ottawa  Electric,  dans  la  cité  d'Ottawa. — Accordé. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  demande  la  permission  de 
construire  une  voie  le  long  de  la  rue  Wolfe,  à  Peterborough,  aussi  de  traverser  trois 
autres  voies  sur  la  dite  rue,  et  d'utiliser  une  partie  de  la  rue  pour  une  voie  de  garage 
qui  s'étendrait  à  l'est  et  croiserait  la  rue  George. — A  l'étude. 

La  ville  de  "Woodstock,  Ontario,  demande  la  permission  de  continuer  la  rue  Walter 
à  travers  l'embranchement  Port-Dover  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc. — Accordé. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Montréal  Terminal  demande  l'approbation  du 
plan,  du  profil  et  du  livre  de  renvoi  de  l'embranchement  projeté  qui  devra  passer  à 
travers  une  partie  de  la  paroisse  de  la  Longue-Pointe  et  du  village  de  Beaurivage,  comté 
d'Hochelaga. — Approuvé. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Toronto  (le  chemin  de  fer  C.P.)  demande  la  per- 
mission de  construire  un  embranchement  d'un  endroit  sur  leur  ligne  près  du  quai  Queen, 
à  Toronto,  jusqu'à  la  limite  sud  de  l'avenue  Fraser. — A  l'étude. 

Le  township  de  Nepean  demande  une  ordonnance  enjoignant  qu'un  tunnel  ou  un 
viaduc  soit  construit  au-dessous  ou  au-dessus  des  voies  des  chemins  de  fer  Canadien  du 
Pacifique  et  Canada- Atlantique,  à  quelques  perches  au  sud  du  chemin  de  Richmond,  ou 
près  de  la  rue  El  m. — A  l'étude. 

Le  conseil  municipal  du  township  de  Metcalfe,  comté  de  Middlesex,  demande  la 
permission  de  nettoyer  et  de  creuser  l'égout  Moore,  qui  passe  à  travers  le  terrain  de  la 
Compagnie  du  chemin  de  fer  Oanada-Southern. — Accordé. 

La  Compagnie  de  chemin  de  fer  Rutland  and  Noyan  demande  l'approbation  de 
plans  et  profils  de  deux  passage?  à  niveau  pour  voie  publique  dans  la  paroisse  de  Saint- 
Thomas,  l'une  à  la  station  154-J-50,  section  6,  et  l'autre  à  la  station  186 -{-14,  section  8. 
—Approuvé. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Rutland  and  Noyan  demande  l'approbation  d'un 
plan  démontrant  un  léger  changement  dans  le  croisement  du  chemin  de  fer  Canada- 
Atlantique  par  sa  propre  voie  à  l'embranchement  Noyan,  et  que  le  dit  plan  soit  substitué 
au  plan  déjà  approuvé. — A  l'étude. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canada-Southern  demande  l'autorisation  de  con- 
tinuer sa  ligne  d'embranchement  à  Ruscombe  (construite  en  vertu  d'une  ordonnance  en 
date  du  22  juin  1895,  dossier  n°  582G),  distance  d'environ  3,700  pieds  plus  au  sud,  en 
passant  par  les  lots  28,  29  et  30,  dans  la  4e  concession  du  township  de  Rochester,  et 
ie  lot  23  de  la  11e  concession  du  township  de  Gosfield,  comté  d'Essex,  Ontario. — 
Accordé, 
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La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc  demande  la  permission  de  cons- 
truire un  embranchement  de  sa  ligne  principale,  à  la  station  Cardinal,  aux  usines  de  la 
Compagnie  Edwardsburg  Starch,  dans  le  village  de  Cardinal,  comté  de  Grenville,  Ontario. 
— Accordé. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Columbia  and  Western  demande  l'approbation  du 
plan  et  du  site  projeté  d'un  pont  qui  serait  construit  sur  la  rivière  Columbia  en  aval  de 
Robson,  Colombie- Anglaise. — Approuvé. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Toronto,  Hamilton  and  Buffalo  demande  l'appro- 
bation du  plan  et  du  profil  de  son  croisement  à  l'avenue  Victoria,  dans  la  cité  de 
Hamilton. — Approuvé. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc  demande  la  permission  de  cons- 
truire un  embranchement  de  sa  ligne  à  partir  d'un  point  à  ou  près  de  la  ville  de  Meaford 
jusqu'au  havre  de  la  ville  de  Meaford,  comté  de  Grey,  Ontario. — Accordé. 

La  ville  de  Saint-Louis  demande  une  ordonnance  enjoignant  l'ouverture  d'une  rue 
sur  les  voies  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  sur  la  ligne  de 
l'avenue  Pacific  dans  la  dite  ville. — Accordé. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Montréal  Terminal  demande  l'approbation  du  site 
et  du  genre  de  passage  à  niveau  d'un  embranchement  sur  son  chemin  de  fer  de  la  rue 
Darling  et  une  partie  de  la  rue  Davidson,  dans  le  quartier  Hochelaga  de  la  cité  de 
Montréal. — Approuvé. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc  demande  la  permission  de  cons- 
truire une  voie  de  garage  le  long  de  l'avenue  Jefferson,  à  Toronto. — Accordé. 

Ordonnance  permettant  de  faire  passer  les  locomotives  et  les  trains  sur  le  croisement 
du  chemin  de  fer  Jacques- Cartier- Union,  par  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique 
à  l'embranchement  de  l'Ouest,  sans  qu'ils  soient  tenus  de  stopper. 

La  municipalité  du  village  de  Warwick  demande  une  ordonnance  permettant  la 
construction  d'un  passage  à  niveau,  pour  voie  publique,  sur  la  voie  du  chemin  de  fer  du 
Grand-Tronc  sur  la  rue  qui  part  du  chemin  de  Powers  Town,  lot  131,  township  de 
Warwick,  en  passant  par  les  lots  135,  144,  143  et  142  jusqu'à  la  route  provinciale. — 
Accordé. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc  demande  la  permission  de  cons- 
truire une  voie  de  garage  à  partir  de  sa  voie  sur  l'avenue  Ferguson,  dans  la  cité  de 
Hamilton,  le  long  du  côté  sud  de  la  rue  Rebecca  jusqu'à  la   rue   Wellington. — Accordé. 

La  municipalité  de  Toronto  demande  une  ordonnance  autorisant  l'extension  de  la 
rue  Yine,  dans  la  cité  de  Toronto,  du  sud  de  la  rue  Front  jusqu'à  la  rue  Mil],  croisant 
les  voies  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  et  le  passage  de  tuyaux 
d'égout  et  d'aqueduc. — Accordé. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario  et  Québec  demande  l'approbation  d'un 
changement  de  location  dans  le  tracé  de  son  chemin  de  fer,  situé  dans  le  township  de 
South-Sherbrooke,  dans  le  comté  de  Lanark,  Ontario,  pour  les  lots  suivants,  à  savoir  : 
lot  n°  10  dans  la  10e  concession;  lots  nos  10  et  11,  dans  la  8e  concession,  et  lot  n°  11 
dans  la  7e  concession  du  dit  township. — Approuvé. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc  demande  la  permission  de  cons- 
truire une  voie  de  garage  à  partir  de  sa  voie,  rue  South  Wharfe,  traversant  la  rue  Bain 
(ou  Oneida),  puis  le  long  de  la  rue  Wharfe  en  la  traversant  jusqu'à  l'établissement  de 
MM.  Wood  Brothers,  meuniers,  dans  la  cité  de  Bran tford.— -Accordé. 
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La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario  et  Rainy  River  demande  l'approbation  du 
plan  et  du  site  projeté  pour  un  pont  qui  sera  construit  au-dessus  de  la  rivière  La-Pluie, 
dans  la  province  d'Ontario. — Approuvé. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Rive-Sud  demande  l'approbation  du  plan  et 
du  site  projeté  pour  un  pont  qui  sera  construit  au-dessus  de  la  rivière  Saint-François,  P.Q. 
— A  l'étude. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Hamilton  Radial  Electric  demande  l'approbation 
du  plan  et  du  site  projeté  pour  un  pont  qui  sera  construit  au-dessus  de  la  rivière  Grand- 
à  Freeport,  Ontario. — A  l'étude. 

La  Compagnie  du  pont  de  Québec  demande  l'approbation  d'un  plan  modifié  montrant 
l'espace  réservé  au  chenal  dans  le  projet  du  pont  sur  le  Saint-Laurent,  près  de  Québec, 
espace  de  1,600  à  1,800  pieds. — A  l'étude. 

La  Compagnie  du  tramway  demande  la  permission  de  croiser  avec  sa  voie  ferrée 
celle  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Montréal  Terminal,  sur  l'avenue  Valois,  Mont- 
réal, et  sur  l'avenue  Lasalle,  Maisonneuve, — A  l'étude. 

La  Compagnie  de  steamers  de  Yarmouth  se  plaint  de  ce  que  la  Compagnie  du 
chemin  de  fer  Dominion-Atlantic  établit  un  tarif  qui  lui  est  préjudiciable,  en  par  la 
Compagnie  du  chemin  de  fer  Dominion-Atlantic  favorisant  ses  propres  steamers,  et  aussi 
par  le  raccordement  des  trains  avec  les  bateaux  de  la  Compagnie  de  steamships  de 
Yarmouth. — A  l'étude. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc  demande  la  permission  de  cons- 
truire un  embranchement,  ou  voie  de  garage,  le  long  de  la  rue  Charles,  dans  la  ville  de 
Berlin. — A  l'étude. 

On  se  plaint  que  les  passages  à  niveau  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc,  sur  la  rue 
Wentworth,  l'avenue  Victoria  et  la  rue  Wellington,  dans  la  cité  de  Hamilton,  sont 
dangereux,  et  on  demande  qu'ils  soient  protégés  par  des  barrières  et  des  gardiens. — A 
l'étude. 

La  municipalité  de  la  ville  de  Peterborough  demande  une  ordonnance  enjoignant  à 
la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc  de  mettre  des  barrières  et  des  gardiens 
à  ses  passages  à  niveau  de  la  rue  Charlotte  et  de  la  rue  Simcoe,  dans  la  dite  ville. — A 
l'étude. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Pontiac  Pacific  Junction  demande  l'approbation  du 
plan  et  profil  des  passages  viaducs  projetés  aux  rues  Aima,  Inkerman,  Britannia,  Albion, 
Kent  et  Lake,  dans  la  cité  de  Hull. — A  l'étude. 

COLLINGWOOD   SCHREIBER, 

Secrétaire,  comité  des  chemins  de  Jer,  C.P. 
Préparé  par 

J.  W.  Pugsley, 

Grenier  du  comité  des  chemins  de  fer,  C.P. 
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64  VICTORIA 


DOCUMENT   DE   LA  SESSION   No  20 


A.   1901 


No  1, 


Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  par  le  ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux 
Canada,  pendant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1900. 


Désignation  des  travaux. 


Canaux. 


Beauharnois 

Carillon 

Grenville 

Chambly 

Cornwall 

Culbute ... 

Lachine 

Lac  Saint- Louis .. . , 
Lac  St-François  . . 

Murray 

Rideau 

Saut-Sainte-Marie . 

Soulanges , 

Sain  te- Anne 


Imputables  sur 
le  capital. 


22,802  27 


f  Chenal  Nord. 
J  ( 


Saint-Laurent  -j  Chenal  des  Galops 
(Abords  du  fleuve. . 

Saint-Ours 

Saint-Pierre 

Trent 

Welland '.'.'.'..' 

Williamsburg  :  Galops  ... 

il  Rapide  Plat 

ii  Pointe  Farran 


169,889  51 
3,085  00 

125,009  41 
11,765  70 
15,431  46 


Imputables  sur 
le  revenu. 


2,750  00 

27,157  98 

693,806  24 


225,000  00 
50,000  00 
72,484  41 


¥     c. 

4,959  22 

4,476  50 

5,448  88 
18,547  50 


Imputables  sur  le 


revenu. 


Personnel. 


12,210  88 
IL  780  '  41  ' 


20,147  59 

13,657  06 

18,397  58 
18,798  10 

56,791 '45 


Réparations. 


5,613  83 

30,623  27 

13,901  40 

6.711  84 

1,840  51 


Total  . 

En  général  pour  les  canaux. 


Arbitra trages  et  adjudications 

Dragueurs,  Lachine 

h  Rideau 

Divers 

Appoint,  et  dép.  cont.,  employés  des  canaux. 

Travail  le  dimanche 

Travaux  hydrographiques  et  inspections. . .' . . 
h  de  la  ri  v.  Ottawa. . 


334,583  01 
18,167  29 

752,799  27 
14,298  74 

100,534  64 


2,639,564  93 


1,596  88 


8,043  39 
37,164  84 

4,137  04 


2,181  43 

2,833  24 

5,131  52 

84,888  36 

3 1,092  06 


Total 

Chemins  de  fer. 


Pacifique  Canadien 

Comté  de  Drummond 

Intercolonial 

Ile  du  Prince-Edouard     

Embranchhment  de  Windsor . 


120,653  93 


566  85 


1,311  60 
9,994  90 


292,609  24 


250  56 
30,706  37 
15,199  80 


11,873  35 


Total 

En  général  pour  les  chemins  de  fer. 

Arpentage  prélim.    de  la  rivière   Stikine  et 

port  océanique,  C.-B 

Statistique  des  chemins  de  fer ' 

Subventions  aux  chemins  de  fer .    .  \ . 


A  reporter 
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236  11 

1,459,000  00 

1,796,348  29 

53,546  02 


3,309,130  42 


46,156  73 


4,431,404  69 

220,931  81 

12,891  56 


4,665,228  06 


24,457  50 
34  91 

725,720  35 


750,212  76 


14,505  30 

14,666  71 

13,995  00 
13,998  29 

3ÏJ988*éi" 


2,777  60 

30,237  09 

13,219  87 

5,000  00 

2,679  21 


2,681  10 

1,483  30 

9,989  26 

59,507  64 

10,897  79 


227,626  97 


2,000  00 
6,998  41 
3,681  43 


12,679  84 
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Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  par  le  ministère  des  Chemins  de  fer 
et  Canaux,  etc. — Fin. 


Désignation  des  travaux. 

Imputables  sur 
le  capital. 

Imputables  sur 
le  revenu. 

Imputables  sur  le  revenu. 

Personnel. 

Réparations. 

Report  

$     c. 

$     c. 
750,212  76 

1,400  00 

488  30 

194  66 

6,921  62 

$      c. 

S      c. 

En  généeal  pour  les  chemins  de  fer— Fin 

Système  de  lumière  électrique  au  wagon  du 
gouverneur  général  "  Victoria  " 

Rapp.  d'enquêtes  devant  le  comité  des  ch.  de 
fer  du  Conseil  privé . .    

Souscription  au  congrès  des  ch.de  f.  Bruxelles 

Travaux  hydrographiques  et  inspections 

Total 

759,217  34 

Divers. 

Frais  de  litige 

Appointem.  d'ingénieurs,  dessinateurs,  etc. . . 

644  78 

19,464  04 

2,693  36 

Total 

22,802  18 

RÉCAPITULATION. 

Total  pour  les  canaux 

2,639,564  93 

120,653  93 
11,873  35 

292,609  24 
46,156  73 

227,626  97 

ii                h            en  général 

12,679  84 

Total  pour  les  canaux 

2,639,564  93 

132,527  28 

338,765  97 

240,306  81 

3,309,130  42 

"  759^7  34' 

4,665,228  06 

Total  pour  les  chemins  de  fer 

3,309,130  42 

759,217  34 

4,665,228  06 

Grand  total,   chemins  de  fer  et  canaux,  y 
compris  Divers 

5,948,695  35 

914,546  80 

5,003,994  03 

240,306  81 

Montant  total  dépensé,  $12,107,542.99. 


S.  LEONARD   SHANNON, 

Comptable. 
Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1900. 
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RELEVÉS  DU  COMPTABLE. 


DOC.   DE   LA  SESSION   No  20 


No.  2. 


État  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  réparations 
ordinaires  et  le  personnel  des  canaux  du  Canada,  jusqu'au  30  juin  1900. 

CANAL  SAINT-PIERRE. 


— 

Exercice  ter- 
miné le  30 
juin. 

Capital . 

Renouvelle- 
ments, 
imputables 

sur 
le  revenu. 

Personnel. 

Réparations. 

Dépensé  par  le  gouvern.  avant  la  confédération 
i                    dftmn's                    ii 

1  1868 
1  1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 

$       c. 

156,523  32 
21,519  72 
70,719  80 

$      c. 

$       c. 

%        c. 

i                       ii                      m 

i                       h                      h 
i                       ii                      m 
i                       h                      h 

i                       h                     h 
i                        h                      h 
i                        h                      h 
i                        h                      m         . 

i                       ii                      ii 

t                        h                      h         . . 

i                       ii                      h         . . 

i                       h                      h         . . 
i                        h                      m         . . 

h                      h 

n                      h         . . 
m                      ii         . . 

46, 193 "57 

225  36 

280  00 

343  32 

725  93 

560  00 

641  55 

600  00 

600  00 

631  50 

400  00 

959  58 

1,920  54 

2,089  19 

2,601  47 

1,929  11 

2,360  67 

2,777  13 

3,217  77 

3,085  29 

3,110  15 

3,255  30 

3,007  70 

2,938  15 

2,935  94 

2,499  81 

2,182  04 

2,728  38 

2,785  25 

2,819  86 

2,833  24 

555  78 



6,122  07 

6,539  58 

'2Ô97' 
11,125  00 
63,330  18 
26,511  51 
107,337  75 
80,120  54 
69,434  76 
484  00 

1,558  57 
889  35 

17  45 

200  63 

232  42 

2,471  40 

16,820  15 

2,316  85 

1,087  75 

367  85 

'750'66' 

183  11 

297  81 

343  23 

1,588  40 

500  00 

"  510 '53 
30,936  82 
9,987  78 
3,852  21 
26,222  46 
16,743  64 

'iii'76' 

353  38 

i 

"972'65 

14,387  00 

811  59 

437  05 

868  44 

1,455  21 

255  34 

312  02 

1,461  24 

1,856  30 

1,986  70 

353  55 

260  90 

1  20 

453  85 

456  61 

1,483  30 

Moins — Remb.  des  années  précédentes. 

648,755  64 
208  50 

Total 

*648,547  14 

135,808  71 

57,044  23 

28,130  64 

*  Dépense  telle  que  ci-dessus     $  648,547  14 

Moins  dépense  avant  la  confédération 156,523  32 

Conforme  aux  Comptes  publics,  1900,  page  xvi $  492,023  82 


S.    LEONARD  SHANNON, 


re  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 

Ottawa,  31  octobre  1900. 


Comptab , 
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État  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

CANAL  DE  LA  BAIE-VERTE. 


Exercice  ter- 
miné le  30 
juin. 

Capital. 

Revenu. 

Dépensé  par  le  gouvernement  avant  la  confédération 



S   c. 

S   c. 

ii        depuis        i 

1868 
1869 
1870 
1871 

1872 

17,929  34 

6,399  41 
14,943  83 

1873 

1874 

4,018  90 
443  00 

1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 

110  75 



22  30 





520  00 

1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 



Total 

44,387  53 

S.  LEONARD  SHANNON, 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 

Ottawa,   31  octobre  1900. 


Comptable. 
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Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

CANAL  LACHINE. 


SB 
1 

Renouvelle- 

*»-fl 

ments, 

■8  8 

Capital. 

imputables 

Personnel. 

Réparations. 

S -5 

le  revenu. 

$        c 

$       c. 

$        c. 

$       c. 

$       c. 

Dépensé  par  le  gouvernement 

impérial 

40,000  00 

Dépensé  par  le  gouvernement 

avant  la  confédération 

2,547,532  85 

Dépensé  par  le  gouvernement 

depuis  la  confédération. . . . 

1868 

1,852  70 

13,742  05 

10,431  51 

h                            ii 

1869 

2,000  00 

14,209  02 

12,085  84 

Coût  de  la  construction  première 

et  agrandiss.  de  1843  à  1848 . . 

2,589,532  85 

Dépensé  par  le  gouvernement 

fédéral 

1870 

15,834  49 

13,302  39 

1871 

12,231  40 

17,478  52 

15,093  25 

1872 

36,708  i5 

16,076  93 

12,334  69 

1873 

7,824  28 

35,158  21 

23,601  03 

34,300  60 

1874 

158,618  35 

25,811  07 

22,828  66 

1875 

197,420  52 

28,592  01 

1     30,057  34 

1876 

327,769  39 

33,797  73 

29,103  65 

1877 

1,439,375  73 

33,148  86 

19,824  33 

1878 

1,484,619  63 

39,062  97 

13,646  41 

1879 

958,053  30 

42,338  84 

12,400  78 

1880 

369,566  74 

38,950  90 

10,223  62 

1881 

292,165  51 

39,027  99 

19,888  33 

1882 

252,821  33 

2,978  66 

41,158  90 

17,116  46 

1883 

396,496  96 

1,859  68 

45,554  91 

18,199  59 

1884 

188,266  18 

48,624  51 

19,683  24 

1885 

111,215  23 

49,004  85 

20,199  78 

1886 

210,509  42 

50,969  10 

19.199  18 

1887 

28,772  52 

12,981  59 

53,113  97 

22,567  81 

1888 

19,414  34 

7,996  38 

52,229  61 

19,999  64 

1889 

76,032  96 

972  71 

54,110  67 

22,957  71 

1890 

7,448  03 

8,238  46 

53,114  34 

22,999  38 

1891 

217  53 

16,155  75 

50,721  69 

36,292  98 

1892 

87,852  35 

27,480  80 

52,729  37 

67,499  62 

1893 

445,983  21 

50,937  40 

53,185  00 

51,616  79 

1894 

64,345  14 

17,152  48 

60,174  03 

40,939  70 

1895 

189,944  36 

32,405  20 

56,337  44 

25,891  45 

1896 

184,998  25 

8,193  15 

58,342  96 

24,950  20 

1897 

282,052  48 

14,664  21 

57,533  20 

25,820  73 

1898 

216,717  44 

819  62 

57,282  50 

33,391  92 

1899 

162,351  83 

3,103  99 

55,990  00 

35,776  90 

1900 

125,009  41 

8,322,570  57 

12,210  88 

56,791  45 

31,988  81 

Coûtd 

e  l'agrandissement 

Total 

10,912,103  42 

266,097  53 

1,388,640  91 

812,613  29 

Dépense  totale  sur  le  compte  du  capital  comme  ci-dessus  $10,912,103  42 

Moins  imputable  à  fleuve  St-Laurent  et  canaux,  voir  page  9. . .  $2,950, 104  15 

Moins  dépensé  par  le  gouvernement  impérial.    40,000  00 

2,990,104  15 

Conforme  au  bilan  des  Comptes  publics,  1900,  page  xvi $   7,921,999  27 


S.  LEONARD  SHANNON, 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 

Ottawa,  31  octobre  1900. 


Comptable. 


8  MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANA  UX.  ii 

64  VICTORIA,   A.   1901 
Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

CANAL  BEAUHARNOIS. 


Dépensé  par  le  gouvern.  avant  la  confédération 
depuis 


Total 


£  2-5 

0    G    3 

x  a—. 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 


Capital. 


1,611,424  11 


266  15 


25,000  00 


1,636,690  26 


Renouvelle- 
ments 
imputables 

sur 
le  revenu. 


Personnel. 


63,193  75 
55  00 
27  50 


27  50 

5,122  50 

26  00 

36  00 


6,727  44 
3,277  98 
7,999  79 
8,491  80 
3,633  57 
14,411  97 
10,993  52 

17,085  68 
1,696  23 


6,547  72 
27,982  93 


9,813  15 
5,799  34 
1,000  00 
4,959  22 


198,908  59 


S   c. 


9,349  99 
9,626  99 
10,117  57 
12,316  53 
11,792  46 
12,210  73 
15,392  51 
14,399  32 
14,465  86 
14,377  63 
14,383  37 
15,015  86 
15,362  61 
17,659  93 
18,804  53 
18,287  77 
19,107  38 
18,960  40 
19,228  90 
18,867  45 
19,325  05 
20,019  11 
19,847  42 
18,886  86 
20,050  01 
20,348  34 
20,574  53 
10,428  59 
20,725  47 
21,012  64 
20,650  00 
20,613  22 
20,147  59 


Réparations. 


6,216  98 
6,498  57 
6,384  81 
5,722  36 
15,733  38 
9,882  06 
10,990  56 
12,253  01 
17,170  83 
15,207  36 
9,861  05 
10,370  71 
8,997  34 
10,770  67 
20,813  86 
15,826  71 
16,232  61 
14,637  70 
14,356  00 
14,999  88 
14,285  98 
14,982  54 
14,999  20 
12.537  39 
14,999  80 
14,107  11 
13,903  46 
12,299  49 
15,050  85 
14,862  98 
16,164  92 
13,463  01 
14,505  30 


562,356  62   129,088  48 


*  Voir  page  9  pour  le  total  du  coût,  fleuve  Saint-Laurent  et  canaux. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


Ottawa,  31  octobre   1900. 


ii  RELEVES  DU  COMPTABLE.  9 

DOC.   DE   LA  SESSION   No  20 

Etat  indiquant  les  sommes   dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — #2 
FLEUVE  SAINT-LAURENT  ET  CANAUX,  LEVÉS  HYDROGRAPHIQUES,  Etc. 


-0; 

1 
(a  à 

■g  8 

X— i 

Imputables  sur  le  capital. 

Imputables 

Chenal 

Nord. 

Biefs  du 
neuve. 

Chenal  des 
Galops. 

Total. 

le  revenu. 

Dépensé  par  le  gouvern.  avant  la 

$      c. 

$      c. 

$      c. 

$      c. 
18,442  85 

98,378  46 

Dépensé  par  le  gouvern.  depuis  la 

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 

M 

M 

33,241  69 

26,541  30 

20,611  36 

50,215  47 

47,377  31 

5,570  46 

9,265  77 

9,214  56 

6,927  96 

28,933  45 

44,874  31 

89,846  03 

115,110  17 

116,051  73 

74,437  31 

56,482  85 

18,493  92 

23,979  91 

35,137  25 

59,779  31 

52,643  39 

13,721  66 

182,775  75 

7,457  05 

12,347  31 

211,537  76 

513,775  97 

347,484  41 

"22,000'  00 
41,300  00 
74,300  00 
101.400  00 
99,800  00 
54,400  00 
40,400  00 
17,200  00 
5,700  00 

ii                        ii 

6,933*45 

3,574  31 

15,546  03 

13,710  17 

16,251  73 

20,037  31 

16,282  85 

1,293  92 

18,279  91 

35,137  25 

59,779  31 

52,643  39 

13,721  66 

1,223  72 

7,457  05 

12,347  31 

7,491  11 

9,366  47 

72,484  41 

h                        h 

h 

h                        ii 

181,552  03 

171,336  65 
461,979  50 
225,000  00 

"32, 710  00 
42,430  00 
50,000  00 

Il                                                H 
Il                                                II 

858,316  15 

383,561  36 

763,192  03 

2,232,278  27 

98,378  46 

FLEUVE  SAINT-LAURENT  ET  CANAUX. 

Fleuve  Saint-Laurent  et  canaux,  comme  ci-dessus $  2,232,278  27 

Canal  Beauharnois,  voir  page  8 , . .  1,636,690  26 

Canal  Corn wall              „          12.... 6,732,897  51 

Canal  Williamsburg      ,.          14 8,038,224  91 

Lac  Saint-Louis             „          10 261,832  18 

Canal  Soulanges            ..          26 5,792,066  07 

Canal  Lachine,  depuis  avant  la  confédér.  jusqu'au  30  juin  1875,  voir  page  7.  2,950,104  15 

Lac  Saint-François,  voir  page  11 41,961  46 

Conforme  au  bilan  des  Comptes  publics  1900,  page  xvi $27,686,054  81 

S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 
Min  tère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 

Ottawa,  31  octobre  1900. 


10  '                           MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  G  AN  A  UX.                      n 

64  VICTORIA,  A.   1901 
Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,   renouvellements,  etc. — Suite. 

LAC  SAINT-LOUIS. 



Exercice 

terminé 

le  30 

juin. 

Imputables 

sur 

le  capital. 

Imputables 

sur 

le  revenu. 

S     c. 

S      c. 

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 









4,753  14 
49,909  31 
73,300  41 
64,495  83 
57,607  79 
11,765  70 

"                  "               

Total.    .. 

*261,832  18 

*  Y  compris  le  coût  total  du  fleuve  Saint-Laurent  et  canaux,  v 

S.  LEO 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1900. 

oir  page  { 

NARD 

SHANNO. 

Co 

mptahJe. 

h  RELEVÉS  DU  COMPTABLE.  11 

DOC.  DE  LA  SESSION   No  20 
Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

LAC  SAINT-FRANÇOIS. 


Exercice  ter- 
miné le  30 
juin. 

Capital. 

Renouvelle- 
ments, 
imputables  sur 
le  revenu. 

Dépensé  par  le  gouvernement  depuis  la  confédération   .      

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 

$        c. 

$        c, 

ii                     h                     h 

n                    n                     h                    h 

M                                          n 

n                    n 

"3,420  66' 
23,110  00 
15,431  46 

"l2',  288  '39' 

Total 

*41,961  46 

12,288  39 

*  Compris  dans  le  coût  total  du  fleuve  Saint-Laurent  et  des  cari 

S.  LEO 

aux,  voir 

NARD 

page  9. 

SHANNOI 
Go 

mptable. 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 


Ottawa,  31  octobre  1900. 


12  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX.  ii 

64  VICTORIA,  A.   1901 
Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

CANAL  CORNWALL. 


Dépensé  par  le  gouvernement 
avant  la  confédération. ,  . 

Dépensé  par  le  gouvernement 
depuis  la  confédération . . 


Coût  de  la  construct.  primitive 

Dépensé  par  le  gouvernement 

fédéral 


Coût  de  l'agrandissement . . 
Total 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 


Imputables  sur  le  capital. 


$       c. 
1,933,152  69 


10,692  04 


1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 


1,780  00 


49,211  37 

145,015  45 

143,092  05 

109,454  95 

53,948  14 

44,587  61 

21,728  93 

23,018  13 

62,034  90 

57,820  83 

46,966  43 

67,945  74 

163,993  85 

365,038  01 

599,001  85 

398,555  25 

352,536  13 

404,990  22 

450,689  65 

448,408  31 

438,487  51 

133,208  96 

37,649  00 

169,889  51 


1,945,624  73 


4,787,272  78 


'6,732,897  51 


Renouvelle- 
ments, 
imputables 

sur 
le  revenu. 


2,786  00 


17,780  05 

7  50 

10,000  21 

1,011  75 


16,298  96 
6,960  95 


2,000  00 
1,459  98 
2,345  26 


21,497  74 
2,175  00 


15,960  80 
18,547  50 


118,831  70 


Personnel. 


11,244  47 
10,347  91 
10,368  16 
11,848  39 
10.594  30 
13,042  25 
13,405  20 
13,351  91 


13,320  61 
13.375  70 
13,825  50 
13,817  96 
14,440  33 
15,173  60 
15,052  20 
18,283  67 
18,475  48 
15,988  96 
15,994  80 
17,520  54 
16,938  54 
17,890  55 
17,063  49 
16,077  72 
15,596  66 
15,173  01 
15,344  02 
15,414  56 
15,472  26 
15,540  43 
15,011  50 
16,000  00 
18,798  10 


489,792  78 


378,164  67 


*  Compris  dans  le  coût  total  du  fleuve  Saint-Laurent  et  des  canaux,  voir  page 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 
Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 

Ottawa,  31  octobre  1900. 
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DOC.   DE   LA  SESSION    No  20 
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ii  RELEVÉS  DU  COMPTABLE.  15 

DOC.   DE   LA  SESSION   No  20 

Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,   renouvellements,  etc. — Suite. 

CANAL  WELLAND. 


i8 

Renouvelle- 

— 

Exercic 
miné 
juin. 

Capital. 

ments,  impu- 
tables sur 

Personnel. 

Réparations 

le  revenu. 

$        c. 

$        c. 

$        c. 

$        c. 

Gouvernement  impérial ,      

Dépensé  par  le  gouvern.  avant  la  confédératior 
ii                       depuis              h 

222,220  00 

7,416,019  83 
12,097  84 

:::::::::: 

1868 

37,679  05 

38,852  96 

1869 

43,486  36 

39,060  61 

50,773  03 

1870 

22,173  72 

40,340  45 

65,009  19 

1871 

48,569  10 

42,383  33 

53,381  02 

1872 

53,680  32 

6,022  44 

37,085  37 

50,276  90 

1873 

82,282  20 

47,876  27 

45,382  99 

66,550  73 

1874 

746,420  61 

50,966  48 

103.666  99 

1875 

1,047,119  91 

52,595  00 

88,539  99 

1876 

1,569,478  19 

7oô  66 

57,623  31 

81,376  12 

1877 

2,199,962  61 

59,963  47 

49,783  93 

1878 

2,138,392  99 

60,138  59 

66,393  53 

1879 

1,552,697  41 

59,942  23 

56,755  57 

1880 

1,252,924  75 

63,198  10 

76,535  25 

1881 

1,242,943  37 

6,593  19 

56,398  04 

69,249  53 

1882 

603,402  17 

13,664  80 

74,641  51 

84,374  97 

1  1883 

549,433  29 

5,979  03 

109,207  21 

72,707  62 

!  1884 

432,336  21 

113,276  87 

90,926  97 

H                                                        II                                         II 

1885 

463,505  38 

6,150  2Ï 

112,670  00 

91,534  66 

Il                                                        II                                         II 

1886 

215,380  75 

],359  00 

111,660  22 

69,507  48 

Il                                                        II                                         II 

1887 

1,071,073  87 

3,828  67 

109,371  69 

77,440  80 

Il                                         II 

1888 

429,720  94 

10,740  86 

110,806  01 

86,518  97 

II                                                             II                                            II 

1889 

225,910  21 

43,803  80 

113,587  05 

77,547  77 

M                                                             II                                            II 

1890 

117,633  22 

51,648  28 

109,202  02 

72,686  19 

Il                                                             II                                             II 

1891 

36,371  03 

19,767  73 

107,662  63 

82,548  30 

M                                                             II                                            II 

1892 

29,541  21 

9,008  80 

104,673  73 

73,771  87 

Il                                                             II                                            II 

1893 

8,259  94 

25,103  13 

104,926  73 

65,016  84 

Il                                                             II                                            II 

1894 

1,571  78 

13,430  20 

102,018  80 

53,053  71 

Il                                                             II                                            II 

1895 

3,809  35 

24,245  02 

90,438  07 

48,270  94 

Il                                                             II                                            II 

1896 

1,677  67 

18,768  99 

87,988  11 

62,542  64 

Il                                                             II                                            II 

1897 

2,282  35 

22,283  06 

88,095  20 

41,247  81 

(| 

1898 

34,803  25 

84,806  54 

59,571  66 

.    1899 

30,099  84 

86,110  88 

56,270  60 

Il                                                             II                                            II 

Total 

.    1900 

18,167  29 

37,164  84 

84,888  36 

59,507  64 

♦23,789,803  05 

503,784  23 

2,608,788  65 

2,242,192  18 

''Dépense  totale  comme  ci-dessus 

Moins,  dépensé  par  le  gouvernement  impérial . 


23,789,803  05 
222,220  00 


Conforme  au  bilan  des  Comptes  publics,  1900,  page  xvi $     23,567,583  05 


Premiers  frais  de  construction,  y  compris  ceux  du  premier  agran- 
dissement  

Agrandissement,  y  compris  le  nouveau  canal  Welland 


7,693,824  03 
16,095,979  02 


Dépense  totale  comme  ci-dessus $      23,789,803 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 
Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 

Ottawa,  31  octobre  1900. 


16  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FEE  ET  CANAUX.  ii 

64  VICTORIA,  A.   1901 
Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour   construction,   renouvellements,    etc. — Suite. 
ECLUSE  ET  CANAL  DE  SAINTE- ANNE. 


|£ 


-0 


8  S  .9 


Capital. 


Renouvelle- 
ments, impu-    X)  , 

tables  sur      Personnel- 

le  revenu. 


Réparations 


Dépensé  par  le  gouvern.  avant  la  confédération 
depuis 


Total. 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 


134,456  51 


12,753  27 

32,627  71 

24,935  85 

30,003  08 

14,618  85 

22,113  02 

3,054  68 

69,042  76 

193,158  36 

172,959  95 

142,006  25 

93,679  57 

129,681  67 

45,276  08 

18,910  55 

24,786  33 

6,151  14 


1,939  46 
540  11 


6,054  10 
1,372  59 


8,173  69 
25,471  61 
6,521  88 
3,497  56 
3,694  33 


1,170,215  63 


57,265  33 


778  16 
1,062  96 
1,136  54 
1,285  84 
1,106  80 
2,199  64 
2,614  90 
1,859  20 
1,952  14 
1,982  65 
2,057  32 
2,202  03 
2,152  57 
2,553  02 
2,611  30, 
2,569  861 
2,775  32 
2,618  60 
2,611  90 
2,537  41 
2,505  61 
2,569  22 
2,571  04 
2,505  69 
2,571  28 
2,581  08 
2,640  00 
2,508  14 
2,495  54 
2,357  51 1 
1,904  10 
1,920  12 
1,840  51 


432  47 
1,873  51 
1,280  36 
1,539  02 
1,393  63 
1,264  40 
7,208  63 
4,506  68 
4,033  72 
1,756  93 

541  95 
3,259  70 
1,704  71 
3,257  92 
2,343  99 
3,448  83 
2,725  49 
4,042  04 
5,803  01 
1,499  96 
1,380  75 
1,730  79 
1,525  51 
1,503  56 
1,666  21 
2,800  03 
2,799  63 
3,025  91 
4,993  89 
1,688  12 
1,699  44 
1,997  96 
2,679  21 


71,638  00     83,4097  96 


*  Inclus  dans  le  coût  total  des  travaux  de  la  rivière  Ottawa,  voir  page  19. 

Premiers  frais  de  construction f $  134,456  51 

Agrandissement,  y  compris  nouvelle  écluse 1,035,759  12 

%  1,170,215  63 


S. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 

Ottawa,  31  octobre  1900. 


LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


RELEVÉS  DU  COMPTABLE.  17 

DOC.  DE  LA  SESSION   No  20 
Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,   renouvellements,  etc. — Suite. 

CANAL  DE  CARILLON  ET  GRENVILLE. 


Gouvernement  impérial ......... 

Dépensé  par  le  gouvern.  avant  la  confédération 
depuis 


Total. 


1868 
,1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 


Capital. 


63,053  64 


165,257 

133,199 

245,258 

339,864 

326,203 

245,738 

22,676 

243,141 

281,514 

336,707 

433,034 

433,575 

399,267 

157,187 

104,973 

20,747 

38,996 

298 

17 


34,585 
207 
385 

'  3,850 

1,908 
82,663 
39,999 

22,802 


f4, 177, 162  31 


Renouvelle- 
ments, impu- 
tables sur 
le  revenu. 


19,817  22 


4,167  96 
23,119  37 

'  3^Ô5i  38 


Personnel. 


75  00 


4,528  61 

4,395  25 

15,036  48 

42,298  74 

20,034  94 

5,963  76 


4,939  20 
5,082  03 


4,476  50 


156,984  44 


$    c. 


6,301  88 
6,549  38 
6,617  81 
8,676  90 
8,324  51 
10,068  28 
10,710  88 
10,378  57 
10,764  38 
11,050  27 
11,401  30 
11,501  22 
11,959  14 
13,059  18 
14,387  49 
17,479  58 
17,393  91 
19,702  30 
20,597  82 
20,011  36 
21,531  12 
22,098  88 
15,896  16 
21,230  22 
17,458  69 
16,762  71 
14,144  98 
15,453  21 
13,995  69 
13,780  29 
11,697  81 
11,919  27 
13,657  06 


Réparations. 


456,562  55 


$        G. 


8,911  28 

10,157  42 

9,852  09 

8,218  24 

17,235  31 

8,781  50 

10,605  82 

18,520  44 

11,475  96 

10,304  06 

5,082  72 

7,629  98 

7,625  54 

8,076  91 

7,582  68 

8,310  02 

7,918  42 

10,429  26 

9,303  31 

10,554  41 

10,036  62 

10,135  66 

7,582  38 

10,796  68 

8,620  15 

10,669  28 

11,620  09 

12,303  25 

12,161  10 

11,607  95 

10,993  61 

11,478  88 

14,666  71 


339,247  73 


*  Dépense  non  donnée — les  archives  relatives  à  cette  dépense  étaient  au  bureau  des  terres  de  l'artillerie, 
à  Montréal,  et  furent  détruites  par  le  feu  en  1852. 

f  Inclus  dans  le  coût  total  des  travaux  de  la  rivière  Ottawa,  voir  page  19,  frais  d'agrandissement 
$4,114,108.67. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre 


LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


1900 
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18  MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX. 

64  VICTORIA,  A.  1901 
Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

ÉCLUSE  ET  BARRAGE  DE  LA  CULBUTE. 


Exercice  ter- 
miné  le  30 
juin. 

Capital. 

Renouvelle- 
ments, impu- 
tables sur 
le  revenu. 

Personnel. 

Réparations. 

Dépensé  par  le  gouvern.  depuis  la  confédération 

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 

$   c 

$   c 

-S  c. 

S   c. 

i 
t 

i 

i 
i 

i 
i 

i 

i 

i 

it 

h 
h 
h 

i        m    . . 

i        ii 
i        H 
i        ii 
i        ii 

i        m 
i        h 

i        H 

t        ii 
i        n 

h        n 
n        n 

n        n 
n        m 

835  53 
38,388  99 

"63, 659 '29' 
76,842  44 
56,081  87 

5,933  53 
20,694  19 
16,688  20 

4,721  62 
29,567  15 
14,249  60 

8,151  16 
19,071  76 
26,385  27 

7,760  88 

7,573  99 
17,112  01 

2,818  35 

2,183  15 

262' 50' 
962  85 
790  00 
695  00 
733  50 
730  00 
730  00 
730  00 
739  50 
1,050  00 
747  83 
745  25 
736  00 
749  00 
730  00 
436  05 

259  éi 

162  33 

288  99 

572  75 

2,396  14 
967  33 
730  60 
116  53 

9,122  05 
1,546  25 
1,420  65 
2,540  14 
1,475  26 

499  91 

13  55 
494  43 

434  28 

100  00 

.  1900 

3,085  00 

Total 

*382,579  46 

55,328  87 

11,507  48 

7,036  15 

Inclus  dans  le  coût  total  des  travaux  de  la  rivière  Ottawa,  voir  page  19. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 
Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 

Ottawa,  31  octobre  1900. 


11 


RELEVÉS  DU  COMPTABLE. 


19 


DOC.   DE   LA  SESSION   No  20 

Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

CANAL  RIDEAU. 


Gouvernement  impérial 

Dépensé  par  le  gouv.  avant  la  conféd 
depuis 


ération . 


a.; 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 


Capital. 


Renouvelle- 
ments, impu- 
tables sur  le 
revenu. 


3,911,701  47 

153,062  60 

166  50 


9,310  85 

2,163  96 

214  11 


7,703 


Total *4,084,323  37    312,099  33 


7,298  12 


13  16 
11,732  98 

4,967  50 
18,070  97 

5,793  16 


133  50 

70'65 

4,597  50 

2,098  76 

550  00 

20,823  96 

18,889  48 

6,665  22 

21,124  10 

20,967  25 

31,363  23 

24,274  71 

14,485  11 

31,559  48 

21,452  29 

19,079  11 

13,608  39 

700  29 

11,780  41 


Personnel. 


18,397  28 
19,250  71 
20,022  37 

22.814  58 
22,139  48 
22,841  51 

26.815  44 
26,553  37 
26,430  77 
25,959  56 
26,651  51 
26,042  52 
26,463  88 
26,024  71 
26,915  29 
27  322  81 
26,938  95 
26,971  32 
27,045  95 
29,440  46 
33,458  83 
33,801  77 
34,270  57 
34,641  98 
35,500  82 
35,022  49 
34,943  35 
33,827  08 
34,052  77 
31,461  55 
30,759  05 
30,751  20 
30,623  27 


Réparations. 


16,475  21 

13,140  77 
19,469  33 
18,120  52 
14,005  32 
26,074  49 
22,957  40 
19,699  81 
14,428  25 

14.198  18 
11,034  22 

7,134  55 
11,434  05 

8,627  00 
13,860  28 
23,524  84 
19,245  02 
18,189  55 
35,648  04 
18,565  34 
25,478  87 
18,106  36 
18,025  21 
21,537  56 
21,507  16 
18,789  50 
16,939  47 
19,897  32 
30,196  38 
29,535  94 
26,599  93 

28.199  49 
30,237  09 


934,157  20      650,882  45 


*  Travaux  de  la  rivière  Ottawa 

Ecluse  de  Sainte- Anne,  page  16 | 

Canal  de  Carillon  et  Grenville,  page  17 , 

Canal  de  la  Culbute,  page  18 

Canal  Rideau  tel  que  ci-dessus .; $    4,084,323  37 

Moins  dépensé  par  le  gouvernement  impérial 3,911,701  47 


Total  des  travaux  de  l'Ottawa  (capital) 

Ajoutez  dépenses  sur  glissoirs  et  estacades  avant  la  confédération 3 

Depuis  la  confédération 

Ajoutez  dépenses  sur  les  cananx  des  Chats  avant  la  confédération. . . 
Ajoutez  dépenses  en  1881,  imputées  à  Divers,  voir  page  229,  partie  ii, 

Comptes  publics 

Ajoutez  montant  transféré,  voir  page  xxxvi  des  Comptes  publics, 
bilan  de  1881 

Moins  dépensé  avant  la  confédération,  transféré  aux  comptes  du 
revenu % 

Moins  dépensé,  1872,  sur  le  canal  de  Carillon  et  Grenville,  tel  que 
démontré  dans  le  bilan  des  Comptes  publics,  page  xx,  sous  Divers 


719,247  13 

7,243  60 

482,950  81 

1,136  84 

233,555  85 


1,170,215  63 

4,177,162  31 

382,579  46 


172,621  90 
5,902,579  30 


.$      320,618  28 
165,257  28 


1,444,134  23 

$   7,346,713  53 


485,875  56 


Conforme  au  bilan,  Comptes  publics,  1900,  page  xvi $   6,860,837  97 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1900. 
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S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 
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20  MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANA  UX.  \\ 

64  VICTORIA,  A.  1901 
État  indiquant  les  sommes   dépensées   pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

ÉCLUSE  DE  SAINT-OURS. 


O   G 


K 


Dépensé  par  le  gouv.  avant  la  confédération 
depuis 


Capital. 


Renouvelle- 
ments, impu- 
table sur  le 
revenu. 


Total 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 


$      c. 
121,537  65 


17,230  32 
5,279  17 
4,700  64 


Personnel.    Réparations. 


17,964  45 

24,571  96 

21,696  74 

3,585  34 


*121,537  65 


1,1 


96,625  50 


1,532 
1,755 
1,458 
1,414 
1,565 
2,076 
2,219 
1,362 
1,403 
1,533 
1,556 
1,581 
1,614 
1,741 
2,002 
2,361 
2,315 
2,271 
2,311 
2,175 
2,216 
2,421 
2,138 
2,011 
2,168 
2,136 
2,216 
2,161 
2,094 
2,135 
2,049 
2,244 
2,181 


64,429  79 


753  74 

1,399  18 

1,006  22 

1,210  98 

1.263  19 

1,575  10 

2,363  42 

1,245  69 

1,601  71 

750  80 

283  77 

456  07 

705  54 

1,299  77 

1,902  41 

2,188  08 

1,494  99 

3,652  63 

4,143  47 

5,864  78 

2,801  17 

2,002  63 

1,935  44 

4,460  16 

1,944  33 

1,994  34 

924  55 

915  50 

1,678  49 

707  06 

692  04 

1,494  93 

2,681  10 


59,393  28 


*  Compris  dans  le  coût  total  des  travaux  du  canal  Chambly  et  de  la  rivière  Richelieu,  voir  page  21. 

S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 
Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 

Ottawa,  31  octobre  1900. 


ii  RELEVES  DU  COMPTABLE.  21 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

CANAL  CHAMBLY. 


Dépensé  par  le  gouv.  avant  la  confédération 
depuis 


Moins  produit  de  vente  d'une  pièce 
de  terre 


Total 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 


Capital. 


634,711  76 


2,415  00 

'"èo'oô 


637,206  76 
150  00 


^637,056  76 


Renouvelle- 
ments, 

imputables 

sur  le 

revenu. 


2,839  85 

1,906  40 

759  00 

2,810  00 


31,796  41 

21,332  36 

41,640  77 

21,049  23 

14,547  27 

17,911  17 

65,536  64 

51,437  87 

23,221  48 

43,344  41 

38,353  99 

21,127  65 

8,567  78 

6,147  63 

3,694  63 

12,665  88 

13,184  68 

15,255  42 

5,448  88 


464,579  40 


Personnel. 


$  c. 


8,312  90 
8,437  22 
8,934  41 
10,214  71 
9,628  50 
10,390  44 
11,675  67 
12,201  99 
10,593  14 
10,281  78 
10,413  99 
11,301  53 
11,516  22 
13,950  47 
16,686  78 
15,904  38 
18,448  85 
18,378  55 
19,501  28 
19,053  62 
20,073  60 
19,679  22 
19,655  38 
19,204  76 
19,665  22 
19,310  29 
19,040  93 
19,325  49 
19,349  65 
18,754  17 
17,992  90 
18,336  50 
18,397  58 


504,612  12 


Réparations 


9,355  70 
13,120  97 
20,180  73 

22.426  33 
22,327  99 
11,789  27 

16.427  19 
16,306  91 
13,273  56 
10,111  32 

6,022  96 
8,809  77 
12,377  74 
20,705  17 
16,843  60 
15,182  24 
12,003  34 
13,046  95 
11,999  77 
20,071  37 
11,823  74 
19,392  18 
14,399  93 
11,399  93 
12,976  48 
12,451  03 
11,920  74 
11,779  12 
11,801  12 
13,128  55 
12,466  51 
11,997  51 
13,995  00 


461,914  72 


Canal  Chambly  et  rivière  Richelieu. 

Canal  Chambly,  tel  que  ci-dessus $  637,056  76 

Ecluse  Saint-Ours,  voir  page  20 121,537  65 


Moins  somme   déduite  à  la  confédération,  voir 
Comptes  publics,  1868,  partie  i,  page  9. 

Dépensé  par  le  gouvern.  avant  la  confédération. 

Canal  Chambly,  comme  ci-dessus $  634,711  76 

Ecluse  Saint-Ours,  page  20 121,537  65 

$  756,249  41 
Rapp.  comme  actif  dans  les  Comptes  publ.,  1868.     433,807  83 


$  758,594  41 


322,441  58 


Conforme  aux  Comptes  publics,  1900,  page  xvi $  436,152  83 


S.  LEONARD  SHANNOIS. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1900. 


Comptable. 


J 


22  MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX.  ii 

64  VICTORIA,  A.   190Î 

État  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

CANAL  MURRAY. 


Exercice  ter-| 
minée  le  30| 
juin. 

Capital. 

Renouvelle- 
ments, 

imputables 

sur  le 

revenu. 

Personnel. 

Réparations 

Dépensé  par  le  gouv.  avant 
ii                  dep 

la  confédération. . . 

$     c. 

$      c. 

$     c. 

S      c. 

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 

400  00 

7,135  63 

84,071  68 

118,187  43 

148,902  66 

179,704  52 

142,563  66 

146,754  37 

215  326  46 

106,760  35 

61,260  49 

5,964  22 

30,838  79 

494  31 
5,137  03 
5,803  48 
5,499  62 
5,667  52 
5,354  97 
5,409  10 
5,526  87 
5,799  94 
5,073  70 
5,613  83 

173  53 
3,505  15 
5,341  34 

5,295  57 
5,063  49 
5,410  33 

3,966  41 

4,710  23 

3,533  68 
2,777  60 

Total., 

*1, 247,470  26 

400  00 

55,380  37 

39,777  33 

*  Conforme  au  bilan  de 

s  Comptes  publics, 

1900,  p 

a,ge  xvi. 

S.  LE( 

3NARD  S 

Com 

r 

ptable. 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1900. 


ii  RELEVÉS  DU  COMPTABLE.  23 

DOC.   DE  LA  SESSION   No  20 

État  montrant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

CANAL  DE  LA  TRENT. 


£co 

Renouvelle- 

» 

0J  . — i 

ments 

S. S -S 

Capital. 

imputables 

Personnel. 

Réparations. 

<v  s  3 

sur 
le  revenu. 

$       c. 

$       c. 

$       c. 

$       c. 

Dépensé  par  le  gouvern.  avant  la  confédératior 
ii                    depuis                ii 

309,371  31 

1868 

1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 



h                        ii                       m 

561  50 

1,188  92 

3,568  89 

1881 

2,489  93 

2,233  50 

m                        h                      h 

1882 

5,836  51 

2,011  92 

8,115  50 

h                        m                      m 

1883 

40,767  16 

9,303  66 

2,235  50 

3,047  42 

•i                        m                      h 

1884 

120,393  91 

6,198  57 

2,208  64 

5,264  35 

h                        n                      h 

1885 

121,382  84 

3,303  87 

4,653  50 

188(5 

75,103  30 

1,639  75 

5,917  88 

M                                         II                                      II 

1887 

179,541  63 

1,938  08 

6,008  88 

Il                                         II                                      II 

^   1888 

114,879  35 

1.770  29 

5,151  42 

•1                                         II                                      II 

1889 

47,592  13 

29,677  92 

3,242  05 

5,935  94 

Il                                         II                                      II 

1890 

58,644  50 

11,522  65 

3,450  99 

730  55 

il                                         II                                      II 

1891 

9,826  49 

3,164  81 

3,803  66 

4,888  98 

Il                                         II                                      II 

1892 

4,457  28 

6,506  97 

3,695  85 

4,721  85 

Il                                         II                                      II 

1893 

5,962  47 

10,838  90 

3,739  86 

2,087  17 

Il                                         II                                      II 

1894 

3,412  32 

20,403  93 

3,785  47 

4,988  59 

Il                                         II                                      II 

1895 

53,907  70 

21,143  41 

4,184  18 

3,374  49 

Il                                         il                                      il 

1896 

392,976  08 

6,185  75 

4,349  34 

3,329  97 

Il                                         II                                      II 

1897 

486,575  70 

13,880  37 

4,965  39 

3,497  90 

Il                                         II                                      II 

1898 

351,273  31 

8,991  54 

5,034  60 

4,998  80 

Il                                         II                                      II 

1899 

166,611  49 

6,179  79 

5,048  72 

6,454  49 

Il                                         II                                      II 

1900 

334,583  01 

2,877,823  48 

8,043  39 

5,131  52 

9,989  26 

Total 

167,878  17 

69,218  53 

98,959  33 

Total  des  dépenses  sur  le  capital  comme  ci- dessus $   2,877,823  48 

Moins— Dépensé  avant  la  confédération $  309,371  31 

„        année  1880 56150 

309,932  81 


Conforme  aux  Comptes  publics,  1900,  page  xvi $    2,567,890  67 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1900. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


24  MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX.  \\ 

64  VICTORIA.  A.  1901 
État  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

CANAL  TAY. 


H 


Dépensé  par  le  gouvern.  depuis  la  confédération 


Total. 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 


Capital. 


Renouvelle- 
ments, 
imputables 

sur 
le  revenu. 


4,831  80 
50*878  12 
92,473  97 
65,561  51 
49,617  92 
54,166  57 
89,486  18 
22,226  23 
17,114  78 
29,771  65 


10,720  50 
'  2,  750 '66 


t489,599  23 


748  65 


748  65 


Personnel. 


Réparations. 


*  Compris  dans  le  canal  Rideau. 

f  Conforme  aux  Comptes  publics,  1900,  page  xvi. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1900. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


ii  RELEVÉS  DU  COMPTABLE.  25 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour    construction,   renouvellements,  etc. — Suite. 

CANAL  DU  SAUT-SAINTE-MARIE. 


Exercice  ter- 
miné le  30 
juin. 

Capital. 

Renouvelle- 
ments, im- 
putables sur 
le  revenu. 

Personnel. 

Réparations 

Dépensé  par  le  gouv.  depuis  la  confédération 

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
188  L 
1.-82 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
J  1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 

$       c. 

$       c. 

$       c. 

$       c 

i                 m 

1                                            II 
1                                            II 

1                                             II                  .   . 

1                                            II                  .   . 
1                                            II                  .    . 

1                                            II                  .  . 
1                                            II                  .   . 

1                                            II                  .   . 

1                                            II                  .   . 

1                                            II 

949  35 

8,145  06 

34,018  95 

176,568  55 

325,336  33 

341,474  31 

589,801  25 

1,316,529  29 

466,151  50 

189,986  59 

209,561  82 

21,004  56 

63,935  48 

27,157  98 

3,432  73 

16,074  70 
15,381  59 
14,389  92 
13,840  24 
13,901  40 

'   2,650  17 

7,671  79 

8,172  09 

6,564  40 

13,219  87 

Total 

*3, 769, 671  67 

949  35 

77,020  58 

38,278  32 

*  Conforme  aux  Comp 

Ministère  des  Chem 
Ottawa,  2 

bes  publics,  1900,  pa 
INS    DE    FER    ET 

1  octobre  1900. 

ge  xvi. 

Canal 

S.  LE< 

3NARD  S 

HANNCXN 

Com2 

otable. 

26  MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE!  FER  ET  CANAUX.  ii 

64  VICTORIA,  A.   1901 
Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

CANAL  DE  SOUL  ANGES. 


Exercice  ter- 
miné le  30 
juin. 

Capital. 

Renouvelle- 
ments, im- 
putables sur 
le  revenu. 

Dépensé  par  le  gouvern.  avant  la  confédération. 
ii                   depuis                m 

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 

$         c. 

$         c. 

$         c. 

S         c. 



' 



i, 

"54, 235  76 
210,336  24 
723,380  95 
752,016  53 
535,939  07 
363,126  06 
1,016,401  00 
1,442,824  22 
693,806  24 

h                       ii                      m         . . 



6,711  84 

"*5,0Ô6  00 

Total 

*5, 792, 066  07 

6,711  84 

5,000  00 

^Compris  dans  le  coût  total  du  fleuve  Sain 

t-Laur 

ent  et  des  can 

aux,  voir  par 

bie  ii,  page  9. 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1900. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


11 
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DOC.   DE   LA  SESSION   No  20 

État  indiquant  le  montant  dépensé  pour   construction  et  agrandissement  des  canaux, 

au  30  juin  1900. 


Canal. 


Saint-  Pierre 

Lachine. 

Beauharnois 

Fleuve  Saint-Laurent  et  canaux. 

Lac  Saint-Louis.    

Lac  Saint-François 

Cornwall     

Ç Pointe  Parran. 

!  Galops 


Williamsbarg 


\  Rapide  Plat. 
l.Wiiliamsburg 


Welland.. 

Sainte- Anne 

*Carillon  et  Grenville. 

Culbute 

Rideau 

Saint-Ours . 

Chambly , 

Murray 

Trent 

Tay  

Saut-Sainte-Marie . .    . 
Soulanges  


Construction. 


248,762  84 

2,589,532  85 

1,636,690  26 

18,442  85 


1,945,624  73 


1,320,655  54 

7,693,824  03 

134,456  51 

63,053  64 

382,579  46 

4,097,793  87 

121,537  65 

637,056  76 

1,247,470  26 

2,877,823  48 

476,128  73 

3,769,671  67 

5,792,066  07 


35,053,171  20 


Agrandissement. 


399,784  30 
8,322,570  57 


2,213,835  42 

261,772  18 

41,961  46 

4,787,272  78 

686,646  38 

4,138,636  65 

1,889,799  71 

2,486  63 

16,095,979  02 

1,035,759  12 

4,114,108  67 


43,990,612  89 


Total. 


648,547  14 

10,912,103  42 

1,636,690  26 

2,232,278  27 

261,772  18 

41,961  46 

6,732,897  51 

8,038,224  91 


23,789,803  05 
1,170,215  63 
4,177,162  31 

382,579  46 
4,097,793  87 

121,537  65 

637,056  76 
1,247,470  26 
2,877,823  48 

476,128  73 
3,769,671  67 
5,792,066  07 


79,043,784  09 


*  Non  compris   la   construction  faite   par  le   gouvernement    impérial,    les  archives  relatives  à  ces 
dépenses  étaient  au  bureau  des  terres  de  l'artillerie  à  Montréal  et  furent  détruites  par  le  feu  en  1852. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 

DÉPARTEMENT    DES    CHEMINS    DE    FER    ET    CANAUX, 

Ottawa,  31  octobre  1900. 
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MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANA  UX.  ii 

64  VICTORIA,  A.   1901 

CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL. 

(Y  compris  les  montants  payés  au  chemin  de  fer  de  la  Nouvelle-Ecosse  et  au  chemin  de  fer  Européen 

et  Nord- Américain,  N.-B.) 


Dépensé    avant    la    confédé 
depuis  i 


ation 


Total 


1868 
1809 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 


Construction. 


10,766,725  54 

483,353  65 

282,615  18 

1,729,381  49 

2,916,782  13 

5,131,141  51 

5,201,450  37 

3,614,898  81 

3,426,099  55 

1,108,321  59 

1,318,352  19 

408,816  74 

226,639  19 

2,048,014  60 

608,732  80 

585,568  79 

1,616,632  96 

1,405.377  52 

1,195,363  08 

544,958  17 

823,070  86 

742,203  09 

6*5,228  13 

365,246  48 

79,929  34 

168,101  77 

228,984  79 

166,362  43 

327,034  51 

259,105  23 

145,142  00 

252,367  20 

1,081,929  94 

1,796,348  29 


Revenu. 


'51,710,279  92 


70,000  00 
210,000  00 


280,000  00 


Frais  d'exploi-  Revenu  perçu, 
tation,  y  com-      y  compris" 

pris  le  ch.  de  le  chemin  de 
fer  Embranch.  fer  Embranch. 

de  Windsor.       de  Windsor. 


359,961  08 
387,548  47 
445,208  75 
442,993  31 
595,076  22 
1,011,892  60 
1,847,175  24 
1,532,589  62 
1,277,197  79 
1,661,073  55 
1,811,273  56 
2,010,183  22 
1,607,956  70 
1,780,353  53 
2,080,592  37 
2,383,477  20 
2,366,719  95 
2,460,229  87 
2,508,473  10 
2,854,158  91 
3,300,481  94 
3,174,785  19 
3,500,455  80 
3,691,273  65 
3,458,891  39 
3,062,207  45 
2,999,317  07 
2,964,940  98 
3,029,304  08 
2,936,789  71 
3,275,830  14 
3,478,559  30 
4,444,296  25 


420,752 

455,022 

471,245 

565,713 

622,900 

703,458 

893,430 

861,593 

848,861 

1,154,445 

1,378,946 

1,294,099 

1,520,310 

1,777,856 

2,100,315 

2,395,034 

2,376,666 

2,392,605 

2.406,858 

2,621,337 

2,937,337 

2.923.736 

2,958,243 

3,007,630 

2,978,950 

3,099,815 

3,020,485 

2,979,795 

2,994,201 

2,906,631 

3,154,896 

3,775,558 

4.599,423 


58 
76 
09 
52 
56 
26 
17 
43 
46 
35 
78 
69 
45 
76 
85 
09 
19 
00 
88 
41 
40 
46 
38 
51 
82 
20 
74 
59 
93 
25 
49 
08 
14 


74,741,867  99     68,598,161  17 


Y  compris  $296,872.90  imputés  au  fonds  consolidé. 

Coût  total  de  la  construction  comme  ci-dessus 

Moins  montants  transférés  du  capital  au  fonds  consolidé  comme  suit  : — 

Chemin  de  fer  de        Chemin  de  fer  Européen 
la  Nouvelle-Ecosse.  et  Nord -Américain. 

1868 ....$     16,800  99  $     11,302  89 

1870 34,403  45  1,749  21 

1871 50,405  69  

1873 , 106,899  59  75,31108 


S  51,710,279  92 


$  208,509  72 


88,363  18 
208,509  72 


296,872  90 


S  51,413,407  02 

Chemin  de  fer  du  Cap-Breton,  page  35 3,860,679  14 

m  d'Oxford  et  New-Glasgow,  page  36 1,949,063  21 

„  du  Prolongement-Est,  page  33 1,324,042  81 

h  de  la  ligne  directe  entre  Montréal  et  l'Europe,  page  37 333.942  72 

ti  du  comté  de  Drummond,  page  41 1,459,000  00 

Total  du  coût  du  système  du  chemin  de  fer  Intercolonial S  60,340,134  90 

Gouverneur  général,  wagon  "  Victoria  " , 1,290  31 

Conforme  avec  les  Comptes  publics,  1900,  page  xvi 8  60,341,425  21 


S.  LEONARD  SHANNON, 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1900. 


Comptable. 


RELEVES  DU  COMPTABLE. 

DOC.  DE  LA  SESSION   No  20 

CHEMIN  DE    FER  D'EMBRANCHEMENT  DE  L'EST. 


< 

Capital. 

Frais 
d'exploitation . 

Revenu 

perçu. 

« 

$    c. 

$   c. 

$    c. 

t           depuis      i 

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 



"1,284,311*97 

2,055  92 

183  79 

10,033  77 
78,273  65 
94,756  06 
94,254  04 
90,954  73 
90,719  04 
79,102  77 

* 

* 
•* 
* 

* 

* 
* 

"  "30, 767 '66 ' 
73,050  01 
66,893  11 
64,107  10 

70,552  20 

34,235  73 
"3*255  40 

72,436  65 
84,658  95 

t 

t 

+ 

t 

t 

t 

t 

t 
t 
t 

To 

tal  .     

1 1,324,042  81 

538,094  06 

462,465  68 

*  Compris  dans  les  frais  d'exploitation  du  chemin  de  fer  Intereolonial.  f  Compris  dans  le  revenu  du 
chemin  de  fer  Intercolonial.  î  Compris  dans  le  coût  total  du  réseau  du  chemin -de  fer  Intercolonial,  voir 
page  32. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 

•    Ottawa,  31  octobre  1900. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


20 — ii — 3 
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MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANA  UX. 


64  VICTORIA,  A.  1901 
CHEMIN  DE  FER  D'EMBRANCHEMENT  DE  CARLETON. 


é 

"S 

< 

Capital. 

Frais 
d'exploitation. 

Revenu 

perçu. 

$      c. 

$       c. 

S   c. 

.          dep 

uis      ii    

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 

85,610  69 

2,299  62 

500  17 

Total 

*S8,410  48 

*56  Victoria,  chap.  6,  a  transféré  le  chemin  de  fer  d'embranchement  de  Carleton  à  la  ville  de  Saint- 
Jean,  N.-B.,  pour  la  somme  de  $40,000,  qui  fut  payée  au  receveur  général  en  mars  1893. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 

Ottawa,  31  octobre  1900. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


ii  RELEVÉS  DU  COMPTABLE. 

DOC.  DE  LA  SESSION   No  20 

CHEMIN  DE  FEE,  DU  CAP-BRETON. 


35 


-CD 

< 

Capital. 

Frais  d'exploi- 

tation. 

Dépensé  par  le  gouvernement  a  va 

unt  la  confédération 

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 

$   c. 

$  c. 

mis       m      . .  . 

ti         h 

i 
i 

i 
i 

i 

i 
i 
i 
i 
i 

i             i 

i             i 
t             i 

!           Il       '.'.'..'.'."'.'.'.' 

i           h       

t           h 

t           n 

i           n       

76,501  89 

689,450  50 

1,083,276  60 

1,170,523  62 

521,441  62 

99,936  96 

59,982  74 

158,770  61 

* 

405  00 
389  60 

Total 

§3,860,679  14 

t 

*  Compris  dans  le  capital  du  chemin  de  fer  Intercolonial.      t  Compris  dans  les  frais  d'exploitation  du 
chemin  de  fer  Intercolonial. 

§  Compris  dans  le  coût  total  du  réseau  du  chemin  de  fer  Intercolonial,  voir  page  32. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1900. 


S.  LEONARD   SHANNON, 

Comptable. 


36 


MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX. 


il 


64  VICTORIA,  A.  1901 
CHEMIN  DE  FER  OXFORD  ET  NEW-GLASGOW. 


— 

a5 

S 

0 
< 

Capital. 

Frais  d'exploi- 
tation. 

Dépensé  par  e  gonvernement  avant  la  confédération 

ii                              depuis                 h 

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
]893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 

S     c. 

•S      c 

ii                                  h                        m            

■ 

h                                  m                        m            



■    •••- 

280',932  35' 
840,553  57 
434,074  60 
220,886  39 
48,745  23 
7,922  80 

112,382  75 

*■ 

3,565  52 

m                                  ii                        h . 

h                                  h                        n .... 



h                                  n                        n            , 



Total 

î  1,949,063  21 

t 

*  Compris  dans  le  capital  du  chemin  de  fer  Intercolonial,     f  Compris  dans  les  frais  d'exploitation  du 
chemin  de  fer  Intercolonial. 

î  Compris  dans  le  coût  total  du  réseau  du  chemin  de  fer  Intercolonial,  voir  page  32. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1900. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


il  RELEVÉS  DU  COMPTABLE. 

DOC.  DE  LA  SESSION   No  20 

LIGNE  DIRECTE  ENTRE  MONTRÉAL  ET  L'EUROPE. 


37 


» 

© 

-CD 

fi 
fi 

< 

Construction. 

Frais 

d'exploitation. 

Dépensé  par  le  e-ouvern.  avant  la  confédération 

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 

$    c. 

$      c. 

i                        depuis 

i                        i 
i                        i 

i                        i 
i                        i 
i                        i 

i                        i 
i                        i 
i                        i 
i                        i 

i                        i 

49,587  45 

135,214  38 

24,157  32 

397  35 

124,568  23 

17  99 

Total 

*333,942  72 

*  Compris  dans  le  coût  total  du  réseau  du  chemin  de  fer  Intercolonial,  page  32. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1900. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 
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MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CA  NA  UX.  ii 

64  VICTORIA,  A.  1901 


CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD. 


Dépensé  par  le  gouvern.  avant  la  confédération 
depuis 


Total. 


1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
I  1880 
|  1881 
1882 


1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 


Construction. 


3,114,735  11 


46,086  63 
42,546  10 
200,000  00 
6,551  86 
40,129  05 
16,539  82 


402  03 

57,186  02 

130,663  38 

76,956  56 

4,668  33 

5,800  00 


8,300  49 


17,541  88 
22,000  00 
53,546  02 


Frais 
d'exploitation. 


Revenu  perçu. 


'3,843,653  28 


750  00 
49,344  62 

219.930  43 
228,595  25 
221,599  49 
223,313  12 
164,640  55 
203,122  88 
228,259  97 
252,808  41 
236,428  13 
211,207  01 
216,744  34 
204,237  45 
229,639  95 
247,559  44 
266,485  85 
257,990  08 
289,706  38 
226,422  17 
226,891  06 
232.905  19 
225,138  56 
240,489  90 
231,418  74 
218,053  01 

220.931  81 


5,774,613  79 


24,493  99 
118,060  96 
130,664  92 
135,899  60 
125,855  9L 
113,851  11 
131,131  43 
137,267  54 
146,170  42 
144,504  12 
158,588  06 
155,584  36 
155,303  37 
158,363  62 
171,369  56 
160,971  78 
174,258  05 

157.442  69 
162,690  42 
158,533  83 
149,654  7S 
146,476  54 

153.443  13 
158,950  61 
165,012  03 
174,738  73 


3,769,281  56 


Conforme  avec  les  Comptes  publics  1899-1900,  page  xvi. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31   octobre  1900. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


RELEVÉS  DU  COMPTABLE. 

DOC.  DE  LA  SESSION   No  20 

CHEMIN  DE  FER  DU  PACIFIQUE  CANADIEN. 


39 


Dépensé  par  le  gouvern.  avant  la  confédération, 
depuis 


Total 


Construction, 

y  compris 

la  subvention  de 

$25,000,000. 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 


1 
3 
1 

2, 

2, 

4 

4 

(1)  4 

(2)10. 

(3)11 

(4)  9 

(5)  3 
(6) 


30, 

489, 

561, 

310, 

546, 

346, 

691, 

228, 

240, 

044, 

968. 

.589, 

033, 

,192, 

,900, 

,672, 

915, 

52, 

86, 

40, 

37, 

66, 

413, 

146, 

49, 

65, 

14, 


148  32 
428  16 
818  44 
224  88 
241  67 
567  06 

149  97 
373  13 
285  47 
522  72 
503  93 
075  79 
800  04 
722  02 
281  53 
584  81 
057  49 
098  65 
716  07 
980  54 
367  00 
211  39 
836  49 
539  87 
209  77 
669  49 
054  50 
692  17 
418  53 
236  11 


'62,742,816  01 


Frais 
d'exploitation 


Revenu 


perçu . 


c.  I 


78,892  01 

236,944  98 

1,786*20 

266  09 

327  02 


318,216  30 


104,975  69 
291,498  06 


396,473  75 


*  Ceci  s'accorde  avec  le  bilan  des  Comptes  publics,  1899-1900,  page  xx. 

(1)  Y  compris $  2,210,000  00  à  compte  de  subvention. 


(2) 
(3) 
(4) 
(5) 
(6) 


5,323,076  60 

7,254,208  27 

6,862,201  00 

2,890,427  00 

460,087  13 


'$25,000,000  00 


Voir  aussi  état  n°  3,  page  47,  pour  cette  dépense. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1900. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable 


40 


MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  G  AN  A  UX. 


64  VICTORIA,  A.  1901 


CHEMIN  DE  EER  ANNAPOLIS  ET  DIGBY. 


> 

6 

S 

< 

Capital. 

Frais 

d'exploitation. 

Dépensé  par  le  ermvernem.  avant  la  confédération 

$         c. 


S         c 

i                         dennis 

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 



9,847  27 

381,942  75 

196,869  36 

26,189  89 

2,190  62 

1,675  36 

570  55 

; 

41,457  29 

Total 

*660,683  09 

*  De  ce  montant  le  parlement  a  voté  en  vertu  de  52  Vie.,  chap.  8,  la  somme  de  $500,000  de  subvention 
au  chemin  de  fer  des  Comtés  de  l'Ouest,  laquelle  est  aussi  indiquée  dans  l'état  des  subventions,  page  47. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1900. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


11 


RELEVÉS  DU  COMPTABLE. 


41 


DOC.   DE  LA  SESSION   No  20 

CHEMIN  DE  FER  DU  COMTÉ  DE  DRUMMOND. 




a5 
«as 

< 

Construction. 

Frais 
d'exploitation. 

Dépensé  par  le  gouvernement  avant  la  confédération 

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 

$      c. 

$     c. 

i          depuis            h      

. .  . .  t 

1,459,000  00 

Total 

n,  459, 000  00 

*  Compris  dans  le  coût  total  du  réseau  du  chemin  de  fer  Intercolonial,  page  32. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1900 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


20— ii— 4 


42  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  G  AN  A  UX.  ii 

64  VICTORIA,  A.  1901 

Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  à  compte  du  capital  pour  les  chemins  de  fer. 


Chemins  de  fer. 


Intercolonial 

Cap-Breton 

Oxford  et  New- Glasgow 
Prolongement  Est 


51,413,407  02 
3,860,679  14 
1,949,063  21 
1,324,042  81 


Embranchement  de  Carleton 

Ligne  directe  entre  Montréal  et  l'Europe 

Ile  du  Prince-Edouard 

Pacifique  Canadien    

Annapolis  et  Digby 

Gouverneur  général,  wagon  "  Victoria  ". . 
Comté  de  Drummond 


Total 


Mémo,  re  Récapitulation — Chemins  de  fer. 

Coût  total  d'après  l'état  ci-dessus ,    .... 

Ajoutez  les  sommes  transférées  du  capital  au  fonds  consolidé,  chemin  de  fer  Intercolonial, 
voir  état,  page  32 


S'accorde  avec  le  coût  total  de  la  construction,  d'après  l'état,  page  43. 


58,547,192 

48,410 

333,942 

3,843,653 

62,742,816 

660,683 

1,290 

1,459,000 


127,636,988  07 


127,636,988  07 

296,872  90 

127,933,860  97 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1900. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


ii  RELEVES  DU  COMPTABLE. 

DOC.  DE  LA  SESSION   No  20 

RÉCAPITULATION-CHEMINS  DE  FER. 


|  Année. 

Construction. 

Frais 
d'exploitation. 

Revenu  perçu. 

$          c. 

$    c. 

$    c. 

Dépensé  par  le  gouvern.  avant  la  confédération 
depuis      11 

13,881,460  65 

1868 

483,353  65 

359^961  08 

420, 752 '58* 

t          i 

1869 

282,615  18 

387,548  47 

455,022  76 

I                      | 

1870 

1,729,381  49 

445,208  75 

471,245  09 

I                      | 

1871 

2,946,930  45 

442,993  31 

565,713  52 

1                      | 

1872 

5,620,569  67 

595,076  22 

622,900  56 

|                       , 

1873 

5,763,268  81 

1,011,892  60 

703,458  26 

,                       | 

1874 

3,925,123  69 

1,847,925  24 

y  93, 430  17 

,                       | 

1875 

5,018,427  85 

1,581,934  24 

886,087  42 

!                       ! 

1876 

4,497,434  75 

1,497,128  22 

966,922  42 

1                      1 

1877 

3,209,502  16 

1,890,268  80 

1,285,110  27 

1                    , 

1878 

2,643,741  73 

2,032,873  05 

1,514,846  38 

1                    | 

1879 

2,507,053  71 

2,233,496  34 

1,419,955  60 

,                      1 

1880 

6,109,077  14 

1,851,489  26 

1,739,137  25 

1                      1 

1881 

5,577,236  73 

2,220,421  39 

2,200,486  25 

I                      | 

1882 

5,175,046  61 

2,310,638  54 

2,237,583  39 

1                      1 

1883 

11,707,619  02 

2,636,551  70 

2,541,205  41 

1                      | 

1884 

14,013,074  89 

2,613,508  87 

2,551,937  97 

1                      t 

1885 

11,224,244  54 

2,749,710  53 

2,624,243  07 

!                    1 

1886 

4,443,220  17 

2,819,973  50 

2,628,336  35 

1                    1 

1887 

1,846,887  18 

3,152,650  40 

2,840,747  88 

1                    1 

1888 

1,765,582  11 

3,621,076  62 

3,166,253  22 

I                    , 

1889 

2,709,857  37 

3,513,063  67 

3,167,542  67 

1                    1 

1890 

2,392,767  99 

3,846,044  42 

3,203,874  11 

1                    1 

1891 

1,184,317  34 

3,949,263  73 

3,181,888  56 

1                    1 

1892 

417,425  73 

3,748,597  77 

3,136,393  51 

1                    | 

1893 

711,917  44 

3,288,629  62 

3,262,505  62 

1 

1894 

585,749  01 

3,226,208  13 

3,179,019  57 

1                     1 

1895 

376,814  83 

3,197,846  17 

3,129,450  37 

1                    1 

1896 

324,774  72 

3,254,442  64 

3,140,678  47 

1                        ! 

1897 

204,624  31 

3,195,959  58 

3,060,074  38 

1                        1 

1898 

270,990  85 

3,507,248  88 

3,313,847  10 

1                        1 

1899 

1,112,348  47 

3,696,612  31 

3,940,570  11 

1                        1 

1900 

3,309,130  42 

4,665,228  06 

4,774,161  87 

Total  

*127,972,570  66 

81,391,472  11 

73,225,382  16 

*  Montant  total  payé  pour  construction 

Moins  montant  reçu  de  la  ville  de  Saint- Jean,  N.-B. 
branchement  de  Carleton 


comme  achat  de  l'em- 


$127,972,570  66 
40,000  00 


Coût  total  de  la  construction , $127,932,570  66 

Ajoutez — Dépense  pour  le  wagon  "Victoria"  du  gouverneur  général 1,290  31 

Conforme  avec  le  montant  dépensé  sur  le  capital,  voir  page  42 ...  $127,933,860  97 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,   31  octobre  1900. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


44  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANA  UX.  ii 

64  VICTORIA,  A.  1901 
RÉCAPITULATION-CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX. 

DÉPENSES. 

t 

Chemins  de  fer— Compte  du  capital,  voir  état,  page  42 §    127,636,988  07 

Canaux-  .-  ..  27 79,043,784  09 

Coût  total  des  ch.  de  fer  et  canaux  de  l'Etat,  compte  du  capital. $    206,680,772  16 
Subventions  aux  chemins  de  fer,  imputables  sur  le 

fonds  consolidé  d'après  l'état  n°  3,  page  47. .  .$  48,727,562  51 
Moins  subventions  déjà  comprises 

dans  le  compte  du  capital  des 

chemins  de  fer  (état  page  42)  au 

ch.  de  fer  Canadien  Pacifique. $  25,000,000  00 
Ch.  de  fer  des  Comtés  de  l'Ouest.  .         500,000  00 

25,500,000  00 

23,227,562  51 

*  Dépense  totale  pour  chemins  de  fer  et  canaux,  

compte  du  capital,  et  subventions  aux  chemins 

de  fer  $  229,908,334  67 

Revenu. 

Canaux,  revenu  reçu  du  1er  juillet   1867  au  30  juin  1900.     (Pour 

détails  voir  page  28) $     12,401,917  32 

Chemins  de  fer,  revenu  reçu  du  1er  juillet  1867  au  30  juin  1900. 

(Pour  détails  voir  page  43) 73,225,382  16 

Revenu  total  reçu  au  1er  juillet  1900 $     85,627,299  48 

Mémoire  des  frais  d'exploitation  et  d'entretien  des  chemins  de  fer 
et  canaux  jusqu'au  30  juin  1900  : — 

Canaux,  imputables  sur  le  revenu,  voir  page  28 6        2,738,75S  35 

Moins  avant  la  confédération 98,378  46 

S  2,640,379  89 
Depuis  la  confédération  (1er  juillet  1867)  jusqu'au  30  juin  1900  : — 

Personnel,  voir  page  28 7,618,786  56 

Réparations         n  5,915,581  07 

Total,  canaux,  voir  état  page  43 $      16,174,747  52 

Chemins  de  fer,  frais  d'exploitation,  voir  page  43 81,391,472  11 

Total S     97,566,219  63 

*  Cette  somme  ne  comprend  pas  le  paiement  annuel  de  .$119,700  au  gouvernement  provincial  de  Québec 
comme  intérêt  à  5  pour  100  sur  la  somme  de  $2,394,000  accordée  par  47  Vie,  ch.  8  (1884),  pour  la  ligne  entre 
Ottawa  et  Québec,  laquelle  somme  est  maintenant  transférée  à  la  dette  publique  comme  obligation.  (  Voir 
Comptes  publics,  1898-99,  p.  x.  )     Cet  item  est  sous  le  contrôle  du  ministère  des  Finances. 

S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 
Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1900. 
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RELEVÉS  DU  COMPTABLE. 
Divers  dépenses  non  comprises  dans  les  états  précédents. 


45 


Année 
terminée 

le 
30  juin 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 


Imputables 

sur  le 

capital. 


$    c. 


1,290  31 


1,290  31 


Imputables 

sur  le 

revenu. 


6,305  66 
8,367  52 
7,853  03 
34,773  72 
20,049  50 
36,891  74 
40,098  84 
35,579  24 
42,920  10 


1,860  00 


2,561  55 
2,338  41 


11,781  27 
69,743  20 
27,728  85 
30,707  21 
44,418  55 
57,431  97 
26,644  51 
68,136  43 
33,239  72 
25,603  00 
41,453  07 
24,780  27 
43,221  62 
41,359  50 
33,199  36 
38,089  75 
90,409  84 
68,173  02 


1,015,720  45 


Imputables 

sur  le 

revenu. 


14,416  66 
13,000  00 
26,378  67 
12,018  98 
12,208  76 
18,988  64 
18,388  23 
17,667  60 
5,776  36 
43,691  84 
34,944  59 


323  16 

5,535  22 

9,826  23 

6,978  54 

8,305  41 

1,210  61 

776  30 

649  04 

5,799  83 

5,207  64 

49,550  21 

56,922  05 

65,074  07 

63,965  54 

60,265  22 

60,769  56 

70,340  22 

63,374  51 

57,684  42 

66,850  29 

81,638  75 


958,527  15 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31   octobre  1900. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 
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64  VICTORIA 


DOCUMENT   DE   LA  SESSION   No  20 


A.   1901 


ISTo    i. 
CHEMINS  DE  FER  SUBVENTIONNÉS. 

Tableau  des  subventions  en  argent  accordées  et  payées  en  aide  à  la  construction  de 

chemins  de  fer. 


Nom  du  chemin  de  fer. 


9 

10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 

25 

26 

27 
28 
29 
30 

31 
32 
33 
34 
35 
36 
37 
38 
39 
40 
41 

42 
43 
44 


1  Albert-Sud 

2  Baie-des-Chaleurs 

3  Jonction  de  Beauharnois   . . 

4  Belleville  et  Hastings-Nord 
Brantford,  Waterloo  et  Lac-Erié. 
Brockville,  Westport  et  Saut-Sainte 

Marie 

Bouctouche  et  Moncton ...... . .  '  ' . 

Canada- Atlantique . .  . . . .. 

Canada-Central '.'.'..'. 

fCanada-Est 'mm[ 

^Canadien  du  Pacifique. .... .  ..... 

_.  "  (prolongement) 

Caraquette 

Central  (du  Nouveau-Brunswick). . . 

Vallée  de  la  Cornwallis 

Colombie  et  Kootenay ' 

Cumberland . . . . . 

Cie  de  chaux  du  Canada 

Cie  de  houille  du  Canada 

tComtés  de  Drummond 

Elgin,  Pétitcodiac  et  Havelock. .... 

Erié  et  Huron 

Esquimalt  et  Nanaïmo  ... .. 

Cie  de  pont  de  chemin  de  fer  de  Fré- 

^  dérictonet  Sainte-Marie 

Grand-Tronc,  Baie-Georgienne  et  Lac 

Erié 

Grand-Oriental 

tGrand-Nord 

Jonction  de  Guelph 

Embranchement  de  Harvey.. ........ 

Hereford [ 

Irondale,  Bancroft  et  Ottawa!  !!.'!"! 

International 

Joggins 

Kingston  et  Pembroke 

Kingston,  Napanee  et  Ouest ........ 

L'Assomption 

Lac-Erié  et  Rivière-Détroit   . ... 

Colonisation  du  Lac-Témiscamingue 

Leammgton  et  Lac-Saint-Clair 

Lotbinière  et  Mégantic 

Montréal  et  Sorel  (aujourd'hui  chemin 

de  fer  de  la  Rive -Sud)   

Montréal  et  Lac-Champlain  . 

Montréal  et  Ouest 

Montréal  et  Lac-Maskinongé . 

45  Montréal  et  Ottawa 

46  (Colonisation  de  Montfort. 

47  .Nakusp  et  Slocan 

48  Nouveau-Brunswick  et  LP.-E 


Sur  les  chemins  de  pee  suivants. 


Nombre)  Nombre 
de  milles       de 


cons- 
truits le 
30  juin 

1900. 


A  reporter . 


16 
70 
19-50 

6-84 
18 

44  50 
3175 
54  05 
120 
107 
1,905 
476-55 
67 

44  50 
14 

27-75 
14 
4-80 
27  44 
133  03 
12 
30 
71 

133 

12  42 

12  50 
64-59 
15-25 

3 

48  50 
45 
49 
12 
15 
6135 

350 
84-05 
45-84 
16 
30 

44  67 

83 
70 

12  90 
60 

32  20 
36  90 
35-45 


milles 
sub- 
vention- 
nés. 


16 
70 

19  50 
684 
18 

44  50 

3175 

54  05 

120 

107 

L,905 

476  55 

67 

89-50 

14 

27-75 

14 
4  80 

27  44 
135  60 

12 

30 

71 

133 

12-42 

12  50 

143  59 

15  25 

3 
48  50 
50 
49 
12 
15 
6135 

3  50 
84  05 
45  84 
16 
30 

126-67 
83 
70 

12  90 
60 
33 
38 
35  45 


Subvention 

payée  et 

disponible  au 

30  juin  1900. 


50,460  00 
620,000  00 
62,400  00 
21,888  00 
57,600  00 

105,200  00 

101,600  00 

282,355  20 

1.525,250  00 

350,400  00 

25,000,000  00 

5,370,000  00 

224,000  00 

281,100  00 

44,800  00 

88,800  00 

39,850  00 

15,360  00 

87,808  00 

423,936  00 

38,400  00 

96,000  00 

750,000  00 

30,000  00 


39,744  00 

40,345  00 

750,413  00 

46,000  00 

5,553  57 

155,200  00 

160,000  00 

156,800  00 

37,500  00 

48,000  00 

208,732  80 

11,200  00 

338,731  00 

310,335  95 

51,200  00 

96,000  00 

441,157  57 
103,600  00 
361,270  00 
41,280  00 
192,000  00 
171,600  00 
11', 760  00 
113.440  00 


4,209  16  4,424  63| 
20 — iii — 1J 


39,665,070  09 


Subvention 

payée  au 

30  juin  1900. 


$      c. 

50,460  00 
620,000  00 
62,400  00 
21,888  00 
57,600  00 

105,200  00 

101,600  00 

282,355  20 

1,525,250  00 

350,400  00 

25,000,000  00 

4,696,250  00 

224,000  00 

142,400  00 

44,800  00 

88,800  00 

39,850  00 

15,360  00 

87,808  00 

423,936  00 

38,400  00 

96,000  00 

750,000  00 

30,000  00 

39,744  00 

40,345  00 

174,688  00 

46,000  00 

5,553  57 

155,200  00 

144,000  00 

156,800  00 

37,500  00 

48,000  00 

208,732  80 

11,200  00 

338,731  00 

310,335  95 

51,200  00 

96,000  00 


124,647  76 
103,600  00 
361,270  00 
41,280  00 
192,000  00 
167,440  00 
117,760  00 
113,440  00 


Subvention 

payée  au 

1er  nov.  1900. 


9>   C. 

50,460  00 
620,000  00 
62,400  00 
21,888  00 
57,600  00 

105,200  00 

101,600  00 

282,355  20 

1,525,250  00 

350,400  00 

25,000,000  00 

4,789,050  00 

224.000  00 

142,400  00 

44,800  00 

88,800  00 

39,850  00 

15,360  00 

87,808  00 

423,936  00 

38,400  00 

96,000  00 

750,000  00 

30,000  00 

39,744  00 

40,345  00 

440,519  00 

46,000  00 

5,553  57 

155,200  00 

144,000  00 

156,800  00 

37,500  00 

48,000  00 

208,732  80 

11,200  00 

338,731  00 

310,335  95 

51,200  00 

96,000  00 

163,047  76 
103,600  00 
361,270  00 
41,280  00 
192,000  00 
167,440  00 
117,760  00 
113.440  00 


38,034,002  85  38,447,178  28 
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Tableau  des  subventions  en  argent  accordées  et  payées  en  aide  à  la  construction 

de  chemins  de  fer,  etc. — Fin. 


49 
50 
51 
52 
53 
54 
55 
56 
57 
58 
59 
60 
61 
62 
63 
64 
65 
66 
67 

m 

69 
70 
71 

72 
73 
74 

75 
76 
77 
78 
79 
80 
81 
82 
83 
84 
85 
86 
87 


Nom  du  chemin  de  fer. 


Report   

Cie  de  ch.  de  f.  et  de  h.  de  N. -Glasgow 

Nord  et  Jonction  du  Pacifique 

Central  de  la  Nouvelle-Ecosse 

Ontario,  Belmont  et  Nord 

Ontario  et  Québec t 

Montagne-d'Orford '    

Cie  de  ch.  de  f.  et  de  navig.  d'Oshawa 

Ottawa  et  Vallée  de  la  Gatineau 

fOttawa,  Arnprior  et  Parry-Sound. . . 

Colonisation  de  Parry-Sound 

Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique 

f  Jonction  de  Phillipsburg 

Pontiac  et  Renfrew ,  .   ... 

Port- Arthur,  Duluth  et  Renfrew 

Québec- Central 

Québec  et  Lac-Saint- Jean 

Québec,  Montmorency  et  Charlevoix. . 

Shuswap  et  Okanagan . . . . 

Norfolk-Sud 

Sainte-Catherine  et  Niagara-Central . 
Tunnel  de  la  frontière  Saint-Clair. . . . 
Saint-Laurent  et  Basses-Laurentides. 
St-Louis,Richibouctou  et  Bouctouche. 

fSaint-Laurent  et  Adirondack 

Témiscouata 

Mille-Iles 

fTilsonburg,  Lac-Erié  et  Pacifique. . . 

Vallée  de  la  Tobique 

Toronto,  Grey  et  Bruce 

fComtés-Unis   ....    

Jonction  de  Waterloo 

Comtés  de  l'Ouest   

Pacifique  d'Ontario-Ouest 

Cap-de-la-Madeleine 

fRive-du-Golfe 

fSaint-Stephen  et  Milltown 

fCôte  (de  la  Nouvelle-Ecosse) 

Grand-Tronc 

tOttawa  et  New- York 

fRistigouche  et  de  l'Ouest 

fDe  la  vallée  Est  du  Richelieu 

iPembroke-Sud 

+V  allée  Massawippi   

tlnverness  et  Richmond   

fCanadien  du  Nord 

"fOntario-Central 

fDe  l'Intérieur  (Nouvelle-Ecosse 


Sur  les  chemins  de  fer  suivants. 


Nombre 
de  milles 

cons- 
truits le 
30  juin 

1900. 


4,209-16 
12  45 
110 

73  50 
960 

6125 

26  50 
7 

54 
159  58 

47-75 

70 
7-41 
425 

84-75 

74  86 
245-85 

30 
51 
17 
12 

223 
38 

7 

33  51 
112  95 

433 
19  41 
27-88 

4-58 
59 

10  25 
20 
18-75 

2  32 
16-78 

464 
28-25 
Pont 
53  87 
10 

21-86 
20 

1-68 


Nombre 
de 
milles 
sub- 
vention- 


Total. 


5,886-05 


1,424  63 
12  45 
110 

73  50 
10 
61-25 
26  50 

7 

86 
163 

47'75 

70 
741 
425 

84-75 

74  86 
245-85 

30 
51 
17 
12 

223 
38-85 

7 

33  51 
112  95 

4  33 
19  50 
27-88 

4-58 
65 

10  25 
20 
18  75 

2-32 
17  50 

464 
61 
Pont 
53  87 
40 
24 
20 

250 

53 

290 

21 

58 

6,631-86 


Subvention 

payée  et 

disponible  au 

30  juin  1900. 


Subvention 

payée  au 

30  juin  1900. 


39,665,070  09 1 

39,840  00 1 

1,320,000  00! 

235,200  00 

30,720  00 
196,000  00 

84,800  00 1 

22,400  00 i 
396,800  00 1 
779,712  00; 
152,800  00; 
331,850  00 

23,712  00 

13,600  00 

271,200  00 

348,342  00 

1,006,743  50 

96,000  00 
163,200  00 

54,400  00 

38,400  00 
375,000  00 
217,600  00 

22,400  00 
149,481  60 
645,950  00 

24,400  00 
140,800  00 
134,016  00 

14,656  00 
188,816  00 

32,800  00 
500,000  00 

60,000  00 
7,424  00 

56,000  00 

14,848  00 
195,200  00 
500,000  00 
262,384  00 
128,000  00 

76,800  00' 

64,000  00 

5,376  00 

169,600  00 

1,632,000  00 

67,200  00 
185,600  00 


Subvention 

payée  au 
1er  nov.  1900. 


«   c. 

38,034,002  85 

39,840  00 

1,320,000  00 

235,200  00 

30,720  00 

196,000  00 

84,800  00 

22,400  00 

284,128  00 

779,712  00 

152,800  00 

193,578  00 

23,712  00 

13,600  00 

271,200  00 

348,342  00 

1,006,743  50 

96,000  00 

163,200  00 

54,400  00 

38,400  00 

375,000  00 

217,600  00 

22,400  00 

149,481  60 

645,950  00 

24.400  00 

69,271  48 

134,016  00 

14,656  00 

188,816  00 

32,800  00 

500,000  00 

60,000  00 

7,424  00 

53,699  20 

14,848  00 

90,400  00 

271.628  25 

172,384  00 

46,930  00 

69,952  00 

64,000  00 


•8   c. 

38,447,178  28 

39,840  00 

1,320,000  00 

235,200  00 

30,720  00 

196,000  00 

84,800  00 

22,400  00 

284,128  00 

779,712  00 

152,800  00 

193, 57S  00 

23,712  00 

13,600  00 

271,200  00 

348,342  00 

1,006,743  50 

96,000  00 

163,200  00 

54,400  00 

38.4C0  00 

375,000  00 

217,600  00 

22,400  00 

149,481  60 

645,950  00 

24.400  00 

69,271  48 

134,016  00 

14,656  00 

188,816  00 

32,800  00 

500,000  00 

60,000  00 

7.424  00 

53.699  20 

14.848  00 

90,400  00 

500,000  00 

262,384  00 

46,930  00 

69,952  00 

64,000  00 

5.376  00 

132,800  00 

537,600  00 

32.000  00 

170,264 


51,141,741  19  J46,520,657  31 


48,130,264 


%  A  ajouter  la  subvention  pour  rails  utilisés  d'après  état,  partie  iii,  page  6,  8152.305.20,  et  Atlantiqi 
et  Nord-Ouest,  $2,052,600,  ce  qui  concordera  à  l'état  des  subventions,  dans  la  partie  ii,  page  46.  savoir 
$48,726,562.51. 

*  Comprend  les  160  milles  du  chemin  de  fer  de  la  Rive-Nord. 

fPar  60-61  Vie,  chap.  4,  62-63  Vie,  chap.  7,  et  63-64Vie,  chap.  8,  une  subvention  de  83,200  par  mil 
fut  autorisée  pour  un  certain  nombre  de  milles  de  ce  chemin  de  fer  spécifiés  dans  l'Acte  du  parlement,  aii 
que — à  part  la  somme  de  $3,200  par  mille — une  autre  subvention  de  50  pour  100  sur  tant  du  coût  moyen  d« 
milles  subventionnés  en  sus  des  $15,000  par  mille,  la  dite  subvention  ne  devant  pas  dépasser  en  totalité  ï 
somme  de  $6,400  par  mille. 

La  somme  de  certaines  des  subventions  autorisées  par  le  parlement  qui  figure  dans  cet  état  eompr 

a  portion  déterminée  des  subventions  accordées  en  vertu  de  60-61  Vie.  chap.  4,  62-63  Vie,  chap.  7.  et 

4  Vie,  chap.  8,  savoir:  la  somme  produite  par  les  $3,200  par  mille,   mais  l'autre  portion  est  aujourd" 

ne  somme  indéterminée  et  ne  peut,  conséquemment,  être  indiquée  ici. 
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Voici  le  nombre  d 
7,  et  63-64  Vie,  chap.  8 


milles  des  chemins  de  fer  subventionnés  par  60-61  Vie,  chap.  4,  62-63  Vie. 

et  mentionné  dans  cet  état  : — 

Milles. 

Ottawa,  Arnprior  et  Parry-Sound 56 

Jonction  de  Phillipsburg  0  '  66 

Saint-Laurent  et  Adirondack 13  '  50 

Tilsonburg,  Lac-Erié  et  Pacifique 3  '  50 

Comtés-Unis , 1 

Grand-Nord 44 

Rive-du-Golfe 550 

Saint-Stepben  et  Milltown 1  •  14 

Comté  de  Drummond , 42 -  50 

Côte  (de  la  Nouvelle-Ecosse) 61 


chap. 


Ottawa  et  New- York . 
Ristigouche  ec  de  l'Ouest  . . . 
Vallée  de  l'Est  du  Richelieu 

Ottawa  et  Gatineau 

Pembroke-Sud 

Vallée  Massawippi 

Inverness  et  Richmond 

Canadien  du  Nord . 

Ontario-Central 

De  l'Intérieur  (Nouvelle- 
Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique . 

Canada-l'Est 

Pacifique  Canadien  (prolongement) . 


•87 
40 
24 
86 
40 

250 

93 

490 

41 

58 

9 

2 
70 


25 


État  des  chemins  de  fer  qui  reçoivent  des  subventions  en  argent  ou  des  montants  fixes, 
payables  annuellement  ou  semi-annuellement  pendant  une  période  fixe  d'années. 


N° 

Nom  du  chemin  de  fer . 

Milles  sub- 
ventionnés. 

Montant  du  versement. 

Montant 

payé 
au  30  juin 

1900. 

1 

2 

Cie  de  ch.  de  fer  International  (Atlantique  et 
Nord-Ouest) 

Cie  de  ch.  de  fer  Kingston,  Smith's-Falls  et 
Ottawa 

Total ,    

252 
56 

$93,300  p.  6  mois  pend.  20  ans . 
$3,136            „                 21    ,, 

2,052,600 
Nil 

308 

2,052,600 

État  des  chemins  de  fer  qui  ont  reçu  de  l'aide  sous  forme  de  prêts. 


N° 

Nom  du  chemin  de  fer. 

Montant  de 
l'emprunt 
autorisé. 

Montant 

prêté. 

1 

Cie  de  chemin  de  fer  Albert     

$ 

15,000 
300,000 
500,000 

$      c. 

14,725  56 
300,000  00 
433,900  00 

2 

Cie  du  pont  Frédéricton  et  Sainte-Marie 

3 

Cie  de  pont  et  prolongement  de  ch.  de  fer  Saint- Jean 

Total 

815,000 

748,625  56 
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Etat  indiquant  les  chemins  de  fer  subventionnés  au  moyen  de  vieux  rails  en  fer 

évalués  au  montant  indiqué. 


No 

Nom  du  chemin  de  fer. 

Tonnes  de 

rails 
employés. 

Subvention 

sur  la  valeur 

des  rails. 

Subvention 

en  vieux  rails 

payée. 

1 

4,052 

2,201 
958 

S      c. 

83,612  54 
44,252  82 
24,439  84 

S       c 

83,612  54 
44,252  82 
24,439  84 

2 

3 

Cie  du  ch.  de  fer  d'embranchement  de  Chatham  

Total 

7,211 

152,305  20 

152,305  20 

Etat  indiquant  les  chemins  de  fer  subventionnés  au  moyen  de  vieux  rails  en  fer 

évalués  au  montant  indiqué. 


N° 

Nom  du  chemin  de  fer. 

Tonnes  de 
rails. 

Valeur 

des  rails 

prêtés. 

Observations. 

1 
2 
3 

Cie  de  ch.  de  fer  Kent-Northern .... 

Cie  de  filature  de  coton  de  Halifax. ... 

2,549 
233 
597 
726 

$      c. 

58,334  27 

4,235  00 

11,964  66 

14,665  45 

Par  51  Vict. ,  chap.  3,  ces  rails 
seront  accordés  comme  sub- 
vention (la  section  du  che- 
min   devant    d'abord    être 

4 

Cie  de  ch.  de  fer  Albert   

Total 

garnie  de  rails  d'acier  neufs 
ne  pesant  pas  moins  de  50 
liv.  par  verge  lin.,  et  après 
qu'un  arrête  en  conseil  aura 
été  passé  autorisant  e 
transfert). 

4,105 

89,299  38 
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Etat  indiquant  les  chemins  de  fer  subventionnés  en  terres. 


N° 

Acte  autorisant  la 
subvention. 

Nom  de  la  compagnie  du  chemin  de  fer. 

Nombre  de 
milles     sub- 
ventionnés. 

Acres 
accordées 
par  mille. 

Total  d'acres 
accordées. 

1 

(48-49  Vie,  c.  6(T| 
^50-5lVie,c.22V 
t      52  Vie,  c.    2) 

Cie  de  ch.  de  fer  et  de  houille  d'Alberta — 
Ligne-mère,  Dunmore  à  Lethbridge  . . . 

109-50 

6,400 

700,800 

2 

/52  Vie,  c.   4)  .. 
(.52  Vie,  c.   3/ 

Cie  de  ch.  de  fer  et  de  houille  d'Alberta— 
De  Lethbridge  à  la  frontière  internation. 

64  62 

6,400 

413,568 

3 

53  Vie,  c.  4 

Ch.  de  fer  de  Calgary  et  Edmonton 

340  00 

6,400 

2,176,000 

4 

44  Vie,  c.  1 

Ch.  de  fer  Canadien  du  Pae— Ligne-mère 

18,206,986 

5 

53  Vie,  o.  4 

C.  C.  P. — Embr.  de  Deloraine  et  Napinka 

18  01 

6,400 

115,264 

6 

53  Vie,  c.  4.... 

C.  C.  P. — Embr.  de  Glenboro  et  Souris. . . 

45  24 

6,400 

289,536 

7 

/53  Vie,  e    4\ 
\  54  Vie,  c.  10/ •• 

C.  C.  P. — Embr.  de  Kenmay  et  Estevan.. 

156-86 

6,400 

1,003,904 

8 

57-58  Vie,  e  6.... 

C.  C.  P.— Embr.  de  Pipestone 

3130 

6,400 

200,320 

9 

49  Vie,  c.  11 

Ch.  de  fer  Grand-Nord-Ouest-Central  .... 

50  00 

6,400 

320,000 

10 

48-49  Vie,  e  60.. 

Cie  de  ch.  de  fer  Manitoba  et  Nord -Ouest 
— Ligne  mère , 

430  00 

6,400^ 

11 

49  Vie,  c.  11 

Ch.     de    fer    Manitoba    et  Nord -Ouest — 
Embr.  de  Biscarth 

26  00 

6,000 J 

2,918,400 

12 

53  Vie,  c.  4  .... 

Cie  de  ch.  de  fer  Manitoba  et  Sud -Est. . . . 

98-00 

6,400 

627,200 

13 

f54-55Vic,clO\ 
\48-49Vie,c  10/ 

Cie  de  Colonisation  du  Sud-Ouest  du  Man. 

218-25 

6,400 

1,396,800 

14 

/48-49Vic,c.60) 
\  50-51  Vie,  e23J 

Cie  de  bat.  à  vap.  et  de  ch.  de  f.  de  Qu'Ap- 
pelle, Lac-Long  et  Saskatehewan 

253  96 

6,400 

1,625,344 

15 

/52  Vie,  e   4\ 
L54  Vie,  c.  9J    • 

Cie  de  ch.  de  fer  et  de  houillère  de  la  Val- 
lée du  Daim-Rouge ....    , . , 

55-00 

6,400 

352,000 

16 

57-58  Vie,  c.  6... 

Cie  de  ch.  de  f.  Saskatehewan  et  de  l'Ouest 

15-47 

6,4iX) 

99,008 

17 

62-63  Vie,  e  57.. 

Ch.  de  fer  Canadien  du  Nord     ...      ... 

1,025- 00 j 

Div.A.,6,400 
do  B., 12,800 
do  G,  6,400 

l    9,280,000 

2,937  21 

39,725,130 

Note. — En  vertu  du  62-63  Vie  (Session  de  1899),  chapitre  57,  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  de  coloni- 
sation du  Lac-Manitoba  et  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Winnipeg  Great-Northern  ont,été  fusionnées  sous 
le  titre  de  chemin  de  fer  Canadien  du  Nord,  tous  les  droits  des  deux  compagnies  ayant  été  dévolus  à  la 
nouvelle  compagnie. 
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jst°  2. 

LISTE  DES  ACTES  ACCORDANT  DES  SUBVENTIONS  AUX  CHEMINS  DE 
FER  PASSÉS  CHAQUE  ANNÉE. 


Note. — Le  numéro  marginal  en  regard  de  chaque  subvention  coïncide  avec  la  liste  alphabétique 
publiée  dans  le  rapport  du  député  du  ministre  et  qui  rend  compte  de  ce  qu'a  fait  le  gouvernement  dans  le 
cas  où  il  avait  passé  contrat  avec  les  compagnies. 


Far  les  actes  dont  suit  la  nomenclature,  le  gouverneur  en  conseil  a  reçu  l'autorisa- 
tion de  subventionner,  à  certaines  conditions,  les  chemins  de  fer  suivants  : — 
Par  l'acte  45  Vie,  ch.  14  (1882).     (Sanctionné  le  17  mai  1882):— 

1.  Un  chemin  de  fer  entre  Gravenhurst  et  Callander,  tous  deux  dans  la 

province  d'Ontario,  une  subvention  n'excédant  pas  $6,000  par  mille, 

ni  n'excédant  en  tout ,  . . , .  $660,000 

2.  Un  chemin  de  fer  entre  Saint-Raymond  et  le  lac  Saint-Jean,  tous  deux 

dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  n'excédant  pas  $2,200 

par  mille,  ni  n'excédant  en  tout 384,000 

3.  Un  chemin  de  fer  entre  un  point  du  chemin  de  fer  Intercolonial  à  la 

Rivière-du-Loup  ou  la  Rivière-Ouelle,  dans  la  province  de  Québec, 
ou  un  point  situé  entre  ces  deux  localités,  et  Edmundston,  dans  la 
province  du  Nouveau-Brunswick,  une  subvention  n'excédant  pas 
$3,200  par  mille,  ni  n'excédant  en  tout 210,000 

4.  Un  chemin  de  fer  entre  Oxford  et  New-Glasgow,  tous  deux  dans   la 

province   de    la    Nouvelle-Ecosse,    une    subvention    n'excédant    pas 

$3,200  par  mille,  ni  n'excédant  en  tout 224,000 

Les  dites  subventions  devant  être  accordées  à  telles  compagnies  qui  seront  approu- 
vées par  le  gouverneur  en  conseil  comme  ayant  établi  à  sa  satisfaction  qu'elles  sont  en 
mesure  de  terminer  les  dits  chemins  de  fer,  respectivement,  dans  un  délai  raisonnable 
qui  sera  fixé  par  arrêté  du  conseil,  et  en  conformité  de  plans  et  devis  qui  seront 
approuvés  par  le  gouverneur  en  conseil  sur  le  rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et 
Canaux,  et  spécifiés  dans  une  convention  qui  sera  conclue  entre  la  compagnie  et  le  gou- 
vernement, et  que  le  gouvernement  a  la  faculté  de  conclure, — et  seront  payables  à  même 
le  fonds  consolidé  du  revenu  du  Canada,  par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque 
section  de  dix  milles  de  chemin  de  fer,  en  proportion  de  la  valeur  de  la  section  ainsi 
achevée  relativement  à  l'ensemble  de  l'entreprise,  cette  proportion  devant  être  établie 
par  un  rapport  du  ministre  ;  pourvu,  toujours,  que  l'octroi  de  ces  bonis  ou  subventions 
soit  subordonné  à  telles  conditions,  ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les  chemins  de  fer 
en  correspondance  des  droits  de  circulation  ou  des  conventions  de  trafic  et  autres  droits 
propres  à  leur  offrir  toutes  facilités  raisonnables  et  un  tarif  de  péage  uniforme  par  mille 
que  le  gouverneur  en  conseil  pourra  prescrire. 

Par  l'acte  spécial  45  Vie,  ch.  55  (1882).     (Sanctionné  le  17  mai  1882)  :— 

5.  Une  subvention  à  "La  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Transport 

Maritime  de  Chignectou  ",  pourvu  qu'elle  construise,  entretienne  et 
exploite  un  chemin  de  fer  à  navires,  sujet  à  l'approbation  du  gouver- 
nement, à  travers  l'isthme  de  Chignectou,  depuis  le  golfe  Saint- Lau- 
rent jusqu'à  la  baie  de  Fundy,  par  année,  pendant  vingt-cinq  ans.    .  $150,000 


iii  CHEMINS  DE  FER  SUBVENTIONNÉS.  9 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

Par  l'acte  4ô  Vie,  ch.  25  (1883).      ( Sanctionné  le  25  mai  1883)  :— 

6.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la   Baie-des-Ohaleurs,   pour  100 

milles  de  son  chemin  à  partir  de  Métapédiac,  sur  Je  chemin  de  fer 
Intercolonial,  jusqu'à  Paspébiac,  dans  la  province  de  Québec,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité , 320,000 

7.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Caraquette,  pour  36  milles  de  son 

chemin,  à  partir  d'un  point  près  de  Bathurst,  jusqu'à  Caraquette, 
dans  la  province  du  Nouveau-Brunswick,  une  subvention  ne  dépas- 
sant pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité $115,200 

£.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Vallée  de  la  Gatineau,  pour  la 
première  section  de  50  miles  de  son  chemin,  à  partir  de  la  station  de 
Hull,  dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  ne  dépissant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité    160,000 

9.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  la  Grande  Ligne  Directe  entre 
l'Amérique  et  l'Europe,  pour  80  milles  de  son  chemin,  de  Canso  à 
Louisbourg  ou  Sydney,  dans  la  province  de  la  Nouvelle-Ecosse,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et   n'excédant  pas  en 

totalité 256,000 

ÎO.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  International,  pour  49  milles  de 
son  chemin,  depuis  Sherbrooke,  dans  la  province  de  Québec,  jusqu'à 
la  frontière  internationale,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,500 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en   totalité 156,800 

11.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  Northern   and    Western,  pour  32 

milles  de  son  chemin,  à  partir  du  chemin  de  fer  Intsrcolonial,  près 
de  la  Miramichi,  jusque  chez  Moran,  près  du  village  de  Demphy, 
dans  la  province  du  Nouveau-Brunswick,  une  subvention  ne  dépas- 
sant pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 102,400 

12.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Montréal  et  Occidental,  pour  la  pre- 

mière section  de  50  milles  de  son  chemin  au  delà  de  Saint-Jérôme, 
dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 160,000 

13-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Napanee,  Tamworth  et  Québec, 
pour  28  milles  de  son  chemin,  de  Napanee  à  Tamworth,  dans  la  pro- 
vince d'Ontario,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille, 
et  n'excédant  pas  en  totalité 89,600 

14.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint-Jean,  pour  25 
milles  de  son  chemin,  de  Saint-Raymond  au  lac  Saint-Jean,  dans  la 
province  de  Québec,   une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 

mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 80,000 

En  sus   de  la  subvention  accordée   par  l'acte   quarante-cinq  Victoria, 
chapitre  quatorze. 

1#>.  Pour  un  chemin  de  fer  à  partir  du  chemin  de  fer  Intercolonial,  à 
Petitcodiac,  jusqu'à  Havelock-Corner,  dans  la  province  du  Nouveau- 
Brunswick — 12  milles — une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 38,400 

16.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  Gravenhurst  jusqu'à  Callander — 100 
milles — une  subvention  ne  dépassant  pas  $6,000  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité 660,000 

En  sus  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  quarante-cinq  Victoria,  cha- 
pitre quatorze. 

Les  neuf  subventions  en  premier  lieu  mentionnées  devant  être  accordées  respec- 
tivement aux  compagnies  ci-dessus  désignées,  et  les  deux  subventions  en  dernier  lieu 
mentionnées  devant  être  accordées  à  telles  compagnies  qui  seront  approuvées  par  le 
gouverneur  en  conseil  comme  ayant  établi  à  sa  satisfaction  qu'elles  sont  en  mesure  de 
terminer  les  dits  chemins  de  fer  respectivement  ;  et  les  onze  lignes  ci-dessus  mentionnées, 
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ainsi  que  toutes  les  lignes  de  chemins  de  fer  au  ^ujet  desquelles  il  est  prescrit  par  l'acte 
quarante-cinq  Victoria,  chapitre  quatorze,  que  des  subventions  peuvent  être  accordées, 
seront  commencées  sous  deux  ans  à  compter  du  premier  jour  de  juillet  prochain  et  ter- 
minées dans  un  délai  raisonnable  ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans  à  compter  de  l'adop- 
tion du  présent  acte,  qui  sera  fixé  par  arrêté  du  conseil,  et  en  conformité  de  plans  et 
devis  qui  seront  approuvés  par  le  gouverneur  en  conseil  sur  le  rapport  du  ministre  des 
Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  spécifiés  dans  une  convention  qui  sera  conclue  entre  chaque 
compagnie  et  le  gouvernement,  et  que  le  gouvernement  a  la  faculté  de  conclure  ;  et 
toutes  les  dites  subventions  autorisées  par  le  présent  acte,  respectivement,  seront 
payables  à  même  le  fonds  consolidé  du  revenu  du  Canada,  par  versements,  lors  de 
l'achèvement  de  chaque  section  de  pas  moins  de  dix  milles  de  chemin  de  fer,  proportion- 
nellement à  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée  comparativement  à  l'ensemble  de  l'en- 
treprise, valeur  qui  sera  établie  par  un  rapport  du  dit  ministre  ;  pourvu  toujours  que 
l'octroi  de  ces  subventions  soit  subordonné  à  telles  conditions,  ayant  pour  but  d'assurer 
à  tous  les  chemins  de  fer  en  correspondance  avec  les  lignes  ainsi  subventionnées,  des 
droits  de  circulation  ou  des  conventions  de  trafic  et  autres  droits  propres  à  leur  donner 
toutes  facilités  raisonnables  et  un  tarif  de  péage  uniforme  par  mille,  que  le  gouverneur 
en  conseil  pourra  prescrire, 

Par  l'acte  spécial  46  Vie,  ch.  26  (1883).      [Sanctionné  le  25  mai  1883)  : — 

17.  Des  avances  en  faveur  de  la  "  Compagnie  du  pont  et  de  prolongement 

du  chemin  de  fer  de  Saint- Jean",  pour  lui  permettre  de  construire  un 
pont  de  chemin  de  fer  sur  la  rivière  Saint-Jean,  Nouveau-Brunswick, 
et  des  raccordements  avec  ] 'Intercolonial,  les  dites  avances  à  être 
garanties  par  une  hypothèque  sur  la  propriété  entière,  ne  devant  pas 
dépasser  80  pour  100  des  dépenses  faites  pour  la  construction,  ni  la 
somme  totale  de $500,000 

Par  l'acte  47  Vict.,  chap.  8  (1884).     (Sanctionné  le  19  avril  1884)  :— 

18.  Au  gouvernemnnt  de  la  province   de  Québec,  pour  avoir  construit  le 

chemin  de  fer  de  Québec  à  Ottawa,  formant  le  raccordement  entre 
les  côtes  de  l'Atlantique  et  du  Pacifique,  via  les  chemins  de  fer  Inter- 
colonial et  Canadien  du  Pacifique,  et  constituant  comme  tel  une 
entreprise  d'utilité  nationale  et  non  provinciale  seulement,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $6,000  par  mille,  pour  la  partie  entre 
Montréal  et  Québec,  159  milles,  et  n'excédant  pas  en  totalité 951,000 

ÎO.   Et  pour  la  partie  entre  Montréal   et  Québec,    120  milles,  $12,000  par 

mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 1,440,000 

20.  Pour  la  construction  d'un  chemin  de  fer  reliant  Montréal  aux  ports  de 
Saint-Jean  et  d'Halifax,  par  la  route  la  plus  courte  et  la  plus  prati- 
cable, après  un  rapport  d'ingénieurs  compétents,  une  subvention 
n'excédant  pas  $170,000  par  année,  pendant  quinze  ans,  ou  une 
garantie  de  pareille  somme  pour  une  période  semblable,  comme  inté- 
rêt sur  les  obligations  de  la  compagnie  qui  entreprendra  les  travaux. 

31.  Pour  la  construction  d'un  chemin  de  fer  entre  la  station  d'Oxford,  sur 
le  chemin  de  fer  Intercolonial,  et  Sydney  ou  Louisbourg,  une  sub- 
vention n'excédant  pas  $30,000  par  année,  pendant  quinze  ans,  ou 
une  garantie  de  pareille  somme  pour  une  période  semblable,  comme 
intérêt  sur  les  obligations  de  la  compagnie  qui  entreprendra  les  tra- 
vaux, en  sus  des  subventions  octroyées  antérieurement,  et  aussi 
l'affermage  ou  le  transfert  à  telle  compagnie  du  chemin  de  fer  de 
Prolongement-Est  depuis  New  Glasgow  jusqu'à  Canso,  avec  son 
équipement  actuel. 

22.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec-Central,  pour  une  ligne  de 
chemin  de  fer  à  partir  de  la  jonction  de  la  Beauce  jusqu'à  la  fron- 
tière internationale,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité , 211,200 
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23-  Pour  le  prolongement  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  depuis 
son  terminus  à  la  jonction  de  Saint-Martin,  près  Montréal,  ou  depuis 
quelque  autre  point  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  jus- 
qu'au havre  de  Québec,  en  telle  manière  qui  sera  approuvée  par  le 
gouverneur  en  conseil,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $6,000  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 960,000 

24.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Irondale,  Bancroft  et  Ottawa,  pour 

un  chemin  de  fer  à  partir  de  l'embranchement  sur  Victoria  du 
chemin  de  fer  Midland,  jusqu'au  village  de  Bancroft,  dans  le  town- 
ship  de  Dungannon,  comté  dHastings,  une  subvention  ne  dépassant 
pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité    .$160,000 

25.  Au  chemin  de  fer  Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique,  pour  une  ligne 

de  chemin  de  fer  entre  Hull  et  Aylmer  et  Pembroke,  pourvu  que 
la  rivière  Ottawa  soit  traversée  à  quelque  point  non  à  l'est  de  Lapasse, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité , 272,000 

2C  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Gatineau,  pour  une  ligne  de 
chemin  de  chemin  de  fer  de  Kazuabazua  au  Désert,  une  subvention 
ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité.  .  .  .     160,000 

2"7-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Napanee,  Tamworth  et  Québec, 
pour  une  voie  ferrée  de  Tamworth  à  Bogart  et  Bridgewater,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 70,400 

28.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Montréal  et  Occidental,  pour  une 

voie  ferrée  partant  de  l'extrémité  de  la  ligne  subventionnée  à  la 
session  maintenant  dernière  du  parlement,  et  se  dirigeant  vers  le 
Déi-ert,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité 160,000 

29.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Northern  and    Western,   pour  une 

voie  ferrée  de  Frédéricton  à  la  rivière  Miramichi,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité  (au  lieu 
de  la  subvention  proposée  en  1883) r  .  ,\     128,000 

30.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Erié  et  Huron,  pour  une  voie  ferrée 

de  Wallaceburg  à  Sarnia,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 

mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 96,000 

31.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Pacifique  d'Ontario,  pour  une  voie 

ferrée  de  Cornwall  à  Perth,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 

par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 262,400 

32.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston   et  Pembroke,  pour  une 

voie  ferrée  de  Mississipi  à  Renfrew,  une  subvention  ne  dépassant  pas 

$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 48,000 

33.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Nord,  pour  la  partie  de  sa 

ligne  entre  Saint-Jérôme  et  New-Glasgow,  dans  le  comté  de  Terre- 
bonne,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité .  . .  . 32,000 

34.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  et  un  pont  entre  la  jonction  du  che- 

min de  fer  Union-Jacques-Curtier  avec  le  chemin  de  fer  Canadien  du 
Pacifique  et  la  Jonction  Saint-Martin,  reliant  le  chemin  de  fer  de  la 
Rive-Nord  proprement  dit,  une  subvention  n'excédant  pas  en 
totalité    ; 200,000 

35.  Pour  une   ligne  de  chemin  de   fer    de  Richibouctou    à    Saint-Louis, 

une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 

en  totalité , 22,400 

36.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  de  Hopewell  à  Aima,  dans  la  province 

du  Nouveau-Brunswick,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 

mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité .       51,200 
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37.  Pour  une  ligne  de  Saint-André  à  Lachute,  dans  le  comté  d'Argenteuil, 

une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 

en  totalité    22,400 

38.  Pour  une  ligne   de  chemin    de  fer  des   Grandes  Piles,   sur  la   rivière 

Saint-Maurice,  au  lac    Edouard,    une    subvention   ne    dépassant   pas 

$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 217,600 

39.  Pour  une  ligne  de   chemin  de  fer  d'Annapolis  à  Digby,   dans  la  pro- 

vince de  la  Nouvelle-Ecosse,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 

par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 64,000 

40.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  Central,  à  partir  de  la  tête  du  Grand- 

Lac  jusqu'au  chemin  de  fer  Intercolonial,  entre  Sussex  et  Saint-Jean, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité      , S128,000 

41.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Caraquette,  pour  le  prolongement 

de  la  ligne  du  chemin  de  fer  de  Caraquette  au  havre  de  Shippigan, 
dans  la  province  du  Nouveau-Brunswick,  une  subvention  ne  dépas- 
sant pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 76,800 

42.  Pour  un  embranchement  du  chemin  de  fer  Intercolonial  partant   de 

Métapédiac   et   se   dirigeant  à   l'est   vers    Paspébiac,    vingt   milles, 

dans  la  province  de  Québec,  une  somme  n'excédant  pas   en   totalité.    300,000 

43.  Pour  un  embranchement  du  chemin  de  fer  Intercolonial,  de  la  station 

de  Derby  à   Indian-Town,   quatorze   milles,   une  somme   n'excédant 

pas  en  totalité , , 140,000 

Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  compa- 
gnies nommées  à  cette  fin,  seront  accordées  à  ces  compagnies  îespectivement  ; — les 
autres  subventions  seront  accordées  à  telles  compagnies  qui  seront  approuvées  par  le 
gouverneur  en  conseil  comme  ayant  établi  à  sa  satisfaction  qu'elles  sont  en  mesure  de 
construire  et  parachever  les  dits  chemins  de  fer  respectivement.  Toutes  les  lignes  pour 
la  construction  desquelles  des  subventions  sont  accordées,  seront  commencées  dans 
les  deux  ans  qui  suivront  le  premier  jour  de  juillet  prochain  et  complétées  dans 
un  délai  raisonnable,  ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans,  qui  sera  fixé  par  ordre  en  con- 
seil, à  l'exception  de  la  ligne  mentionnée  dans  la  quatrième  section  du  présent  acte,* 
qui  devra  être  commencée  sous  un  an,  et  seront  aussi  construites  en  conformité  de  plans 
et  devis  et  à  des  conditions  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil,  sur 
le  rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  spécifiées  dans  une  convention 
qui  sera  conclue  dans  chaque  cas  par  la  compagnie  avec  le  gouvernement,  et  que 
le  gouvernement  est  par  le  présent  autorisé  à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de 
chemin  de  fer  sera  aussi  sujet  à  l'approbation  du  gouverneur  en  conseil,  et  toutes  ces 
dites  subventions,  respectivement,  seront  payables  à  même  le  fonds  consolidé  de  revenu 
du  Canada,  par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de  chemin  de  fer  de 
pas  moins  de  dix  milles,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée 
comparativement  à  celle  de  l'ensemble  de  l'entreprise,  valeur  qui  sera  établie  par 
le  rapport  du  dit  ministre.  Les  subventions  à  la  province  de  Québec  seront  capitalisées 
et  l'intérêt  en  sera  payé  aux  époques  et  de  la  manière  dont  le  gouvernement  du  Canada 
conviendra  avec  le  gouvernement  de  la  dite  province.  Les  deux  subventions  men- 
tionnées en  dernier  lieu  dans  la  liste  sont  pour  des  travaux  qui  seront  construits  par  le 
gouvernement  du  Canada  ; 

Pourvu  toujours  que  l'octroi  de  ces  subventions  aux  compagnies  mentionnées  res- 
pectivement, soit  subordonné  à  telles  conditions  ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les 
chemins  de  fer  en  correspondance  avec  les  lignes  ainsi  subventionnées,  des  droits  de  cir- 
culation ou  des  conventions  de  trafic  et  autres  droits  propres  à  leur  donner  toutes 
facilités  raisonnables  et  un  tarif  de  péages  uniformes  par  mille  que  le  gouverneur 
en  conseil  pourra  prescrire. 


*Le  prolongement  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  depuis  son  terminus  jusqu'à  la  jonction  de 
Saint-Martin,  ou  depuis  quelque  autre  point  sur  ce  chemin  de  fer  jusqu'au  port  de  Québec. 
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Par  l'acte  spécial  48  Vicfc.,  chap.  6  (188't).  ( Sanctionné  le  19  avril  1884)  •' — 
44-  Relativement  à  une  convention  faite  à  la  Colombie-Britannique,  auto- 
risation a  été  donnée  inter  alia,  d'accorder  une  subvention  à  la  Com- 
pagnie de  chemin  de  fer  Esquimalt  etNanaïmo,  pour  aider  à  la  con 
struction  d'une  ligne  de  chemin  de  fer  et  de  télégraphe — laquelle 
subvention  devant  consister  en  terres  en  bloc  sur  l'île  Vancouver, 
dont  les  limites  sont  fixées  par  l'acte,  et  en  argent $750,000 

Par  l'acte  48-49  Vict.,  chap.  59  (1885).     (Sanctionné  le  20  juillet  1885)  :— 

45.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  pont  Ottawa,  Waddington 
et  New-York,  pour  une  voie  ferrée  d'Ottawa  à  Waddington,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité 166,400 

•16.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Nouveau-Brunswick  et  de  l'Ile 
du  Prince  Edouard,  pour  une  voie  ferrée  de  Sackville  au  détroit  de 
Northumberland,  à  ou  près  du  Cap  Tormentine,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité $118,400 

47-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Montréal  et  Sorel,  pour  une  voie 
ferrée  de  Saint-Lambert  à  Sore),  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$1,600  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 72,000 

48.  A  la  Compagnie  du  chemin  de   fer  Brockville,    Westport    et    Saut- 

Sainte-Marie,  pour  une  voie  ferrée  de  Brockville  à  Westport,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant,  pas  en 
totalité 128,000 

49.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint-Jean,  pour  une 

voie  ferrée  depuis  sa  jonction  sur  le  chemin  de  fer  de  la  Rive-Nord, 
jusqu'à  Saint-Raymond,  à  condition  que  la  compagnie  prolonge  sa 
voie  jusqu'à  un  point  50  milles  au  nord  de  Saint- Raymond,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 96,000 

50.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer   Northern  and    Western,    pour  une 

voie  ferrée  depuis  l'extrémité  nord  des  40  milles  subventionnés  entre 
Frédéricton  et  la  rivière  Miramichi  par  l'acte  47  Victoria,  chapitre  8, 
jusqu'à  Boiestown,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille, 
et  n'excédant  pas  en  totalité 19,200 

51.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  jonction  Montréal  et   Champlain, 

pour  une  voie  ferrée  de  Brosseau  à  Dundee,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $500  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 30,000 

52.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Colonisation  de  la   Baie-du-Ton- 

nerre,  pour  une  voie  ferrée  depuis  la  station  Murillo  du  chemin  de 
fer  Canadien  du  Pacifique  jusqu'à  l'extrémité  est  du  lac  au  Poisson- 
Blanc,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité 92,000 

53.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer   Ontario-Central,   pour  une   voie 

ferrée  depuis  Coe-Hill  ou  Rathburn  jusqu'à  Bancroft,  une  subvention 

ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 64,000 

54.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer   Belleville   et   Hastinus-Nord,   pour 

une  voie  ferrée  depuis  le  village  de  Madoc  jusqu'à  sa  jonction  avec 
le  chemin  de  fer  Ontario-Central  à  Eldorado,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $1,500  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité .       10,500 

55.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  le  Long-Saut  jusqu'au   pied 

du  lac  Témiscamingue,  une  subvention  ne  dépasse  nt  pas  $3,200  par 

mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité .         25,600 

56.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  à  partir  d'un  point  sur  le   chemin  de 

fer  Canada-Sud,  près  Comber,  jusqu'au  lac  Erié,  à  ou  près  du  village 
de  Leamington,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille/ et 
n'excédant  pas  en  totalité [  . .       44,800 


14  MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANA  UX.  iii 

64  VICTORIA,  A.   1901 

57-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Napanee,  Tamworth  et  Québec, 
pour  une  voie  ferrée  de  Tamworth  à  Bogart  et  Bridgewater,  16 
milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  47  Victoria,  cha- 
pitre 8,  une  subvention  de 70,000 

5S.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Gatineau,  pour  une  voie  ferrée 
se  dirigeant  de  la  station  de  Hull  vers  le  Désert,  une  distance  de  62 
milles,  au  lieu  des  subventions  accordées  par  les  actes  46  Victoria, 
chapitre  25,  et  41  Victoria,  chapitre  8,  une  subvention  de 320,000 

59.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  les  Grandes-Piles,  sur  la  rivière 
Saint-Maurice,  jusqu'à  sa  jonction  avec  le  chemin  de  fer  Lac-Saint- 
Jean,  une  distance  d'environ  50  milles,  au  lieu  de  la  subvention 
accordée  par  l'acte  47  Victoria,  chapitre  8,  pour  une  ligne  de  chemin 
de  fer  des  Grandes-Piles,  sur  la  rivière  Saint-Maurice,  au  lac  Edouard, 
une  subvention  de $217,600 

GO.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canada- Atlantique,  pour  une  voie 
ferrée  depuis  Valleyfield  jusqu'à  un  point  à  un  mille  et  demi  à  l'ouest 
de  Johnson,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $1,600  par  mille;  et 
depuis  son  terminus  actuel  à  Ottawa  jusqu'aux  chutes  de  la  Chau- 
dière, une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité 96,000 

61.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  Indiantown,  via  la  vallée  de 

Miramichi,  jusqu'à  sa  jonction  avec  le  chemin  de  fer  Northern  and 
Western  à  ou  près  Boiestown,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 140,800 

Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  compa- 
gnies nommées  à  cette  fin,  seront  accordées  à  ces  compagnies  respectivement  ; — les 
autres  subventions  seront  accordées  à  telles  compagnies  qui  seront  approuvées  par  le 
gouverneur  en  conseil  comme  ayant  établi  à  sa  satisfaction  qu'elles  sont  en  mesure  de 
construire  et  parachever  les  dits  chemins  de  fer  respectivement.  Toutes  les  lignes  pour 
la  construction  desquelles  des  subventions  sont  accordées  seront  commencées  dans  les 
deux  ans  qui  suivront  le  premier  jour  d'août  prochain  et  complétées  dans  un  délai  rai- 
sonnable, ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans,  qui  sera  fixé  par  arrêté  en  conseil,  et  seront 
aussi  construites  en  conformité  de  plans  et  devis  et  à  des  conditions  qui  seront  approu- 
vées par  le  gouverneur  en  conseil,  sur  le  rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et 
Canaux,  et  spécifiées  dans  une  convention  qui  sera  conclue  dans  chaque  cas  par  la  com- 
pagnie avec  le  gouvernement,  et  que  le  gouvernement  est  par  le  présent  autorisé  à  con- 
clure ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de  chemin  de  fer  sera  aussi  sujet  à  l'approbation  du 
gouverneur  en  conseil  ;  et  toutes  ces  dites  subventions,  respectivement,  seront  payables 
à  même  le  fonds  de  revenu  consolidé  du  Canada,  par  versement,  lors  de  l'achèvement  de 
chaque  section  de  chemin  de  fer  de  pas  moins  de  dix  milles,  proportionnellement  à  la 
valeur  de  la  section  ainsi  achevée  comparativement  à  celle  de  l'ensemble  de  l'entreprise, 
valeur  qui  sera  établie  par  le  rapport  du  ministre. 

Pourvu  toujours  que  l'octroi  de  ces  subventions  aux  compagnies  mentionnées 
respectivement,  soit  subordonné  à  telles  conditions,  ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les 
chemins  de  fer  en  correspondance  avec  les  lignes  ainsi  subventionnées,  des  droits  de 
circulation  ou  des  conventions  de  trafic  et  autres  droits  propres  à  leur  donner  toutes 
facilités  raisonnables  et  un  tarif  de  péage  uniforme  par  mille,  que  le  gouverneur  en 
conseil  pourra  prescrire. 

Par  l'acte  48-49  Vie,  chap.  58  (1885).     (Sanctionné  le  20  juillet  1885)  :— 

62.  Pour    un    chemin  de  fer  à  partir  d'un  point  sur  le  chemin  de  fer 

Intercolonial,  à  la  Rivière-du-Loup  ou  à  la  Rivière-Ouelle,  dans  la 
province  de  Québec,  jusqu'à  Edmundston,  dans  la  province  du 
Nouveau-Brunswick,  une  subvention  n'excédant  pas  deux  mille 
huit  cents  piastres  par  mille  pour  soixante- quinze  milles,  et  six 
mille   piastres    par    mille    pour   huit    milles,   et  n'excédant    pas    en 
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totalité  deux  cent  cinquante-huit  mille  piastres — la  dite  subven- 
tion devant  être  en  sus  de  celle  dont  l'octroi  a  été  autorisé  pour 
aider  à  la  construction  du  dit  chemin  de  fer  sous  l'autorité  de  l'acte 
de  la  quarante-cinquième  Victoria,  chapitre  quatorze,  et  devant 
constituer,  avec  la  subvention  ainsi  autorisée,  un  octroi  n'excédant 
pas  en  totalité  quatre  cent  quatre-vingt-dix-huit  mille  piastres,  et 
devant  être  accordé  pour  le  dit  chemin  de  fer  aux  termes  et  condi- 
tions spécifiés  au  dit  acte,  et  être  payable  à  même  le  fonds  de 
revenu  consolidé  du  Canada  ;  et  dans  le  but  de  constituer  en  corpo- 
ration les  personnes  qui  entreprendront  la  construction  du  dit 
chemin  de  fer,  ainsi  que  celles  qui  s'associeront  à  elles  dans  cette 
entreprise,  le  gouverneur  pourra  leur  accorder,  sous  le  nom  de 
corporation  qu'il  jugera  à  propos,  une  charte  leur  conférant  toutes 
les  immunités  et  tous  les  privilèges  et  pouvoirs  nécessaires  à  ces 
fins,  lesquels  seront  identiques  aux  immunités,  privilèges  et  pou- 
voirs conférés  aux  compagnies  de  chemins  de  fer  au  cours  d^  la 
présente  session,  que  le  gouverneur  jugera  les  plus  utiles  ou  les 
plus  propres  à  la  réalisation  de  la  dite  entreprise  ;  et  cette  charte 
étant  publiée  dans  la  Gazette  du  Canada,  ave3  tout  arrêté  ou  tous 
arrêtés  en  conseil  s'y  rattachant,  aura  la  même  force  et  le  même 
effet  que  si  elle  était  un  acte  du  parlement  du  Canada. 

63-  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  partant  de  la  rive  sud  du  fleuve 
Saint-Laurent,  vis-à-vis  ou  près  de  Montréal,  et  allant  aux  ports  de 
St- Andrews,  Saint- Jean  et  Halifax,  via  Sherbrooke,  le  lac  Moose- 
Head,  Mattawamkeag,  Harvey,  Frédéricton  et  Salisbury,  une  sub- 
vention n'excédant  pas  quatre- vingt  mille  piastres  par  an  pendant 
vingt  ans,  formant  en  totalité  avec  la  subvention  autorisée  par 
l'acte  d^  la  quarante-septième  Victoria,  chapitre  8,  pour  une  ligne 
de  chemin  de  fer  reliant  Montréal  aux  dits  ports  de  Saint-Jean  et 
d'Halifax  par  la  route  praticable  la  plus  courte  possible,  laquelle 
se  trouve  être  la  ligne  décrite  ci-dessus,  un  octroi  n'excédant  pas 
en  totalité  deux  cent  cinquante  mille  piastres  par  an,  dont  le  tout 
sera  versé  en  aide  à  la  construction  de  cette  ligne  pendant  une 
période  de  vingt  ans,  ou  il  sera  donné  une  garantie  pour  pareille 
somme  pendant  une  semblable  période  comme  intérêt  sur  les  obli- 
gations de  la  compagnie  qui  entreprendra  les  travaux, — la  dite 
subvention  devant  être  accordée  aux  termes  et  conditions  spécifiés, 
et  payable  à  même  le  fonds  du  revenu  consolidé  en  la  manière  pres- 
crite par  l'acte  en  dernier  lieu  mentionné  à  l'égard  de  la  subvention 
autorisée  pa**  le  dit  acte  pour  aider  à  la  construction  de  la  dite  ligne 
de  chemin  de  fer. 

Ol.  Le  gouverneur  en  conseil  pourra  accorder  une  nouvelle  subvention 
pour  aider  à  obtenir  un  libre  accès,  tel  que  ci-après  décrit,  pour 
les  trains  et  le  trafic  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien 
du  Pacifique  à  partir  de  la  jonction  Saint-Martin,  près  de  Montréal, 
ou  de  quelque  autre  point  sur  le  dit  chemin  de  fer  qui  sera  choisi 
par  la  compagnie,  jusqu'au  havre  de  Qaébec,  en  telle  manière  qui 
sera  approuvée  par  le  gouverneur  en  conseil,  savoir  :  une  subvention 
additionnelle,  n'excédant  pas  trois  cent  quarante  mille  piastres, 
constituant — avec  la  subvention  autorisée  par  le  dit  acte  en  dernier 
lieu  mentionné  pour  faciliter  le  prolongement  du  chemin  de  fer 
Canadien  du  Pacifique  jusqu'à  Québec,  et  avec  la  subvention  ainsi 
autorisée  par  le  dit  acte,  pour  aider  à  la  construction  d'une  ligne 
reliant  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  avec  le  chemin  de  fer 
de  la  Rive-Nord  proprement  dit,  à  la  jonction  Jacques  Cirtier 
(lesquelles  subventions  seront  applicables  au  dit  objet  en  premier 
lieu  mentionné) — une  somme  n'excédant  pas  en  totalité  le  chitfre  d'un 
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million  cinq  cent  mille  piastres,  payable  à  même  le  fonds  de  revenu 
consolidé  du  Canada. 

Le  dit  acte  prescrit  en  outre  : — 

"  S'il  était  opportun  d'en  agir  ainsi  afin  de  faciliter  l'obtention  de  tel  accès,  le 
gouverneur  en  conseil  pourra  acquérir  le  chemin  de  fer  de  la  Rive-Nord,  et  pourra 
affecter  la  dite  somme  d'un  million  cinq  cent  mille  piastres,  ou  toute  partie  de  cette 
somme,  pour  aider  à  cette  acquisition  ;  et  après  cette  acquisition  il  pourra  transférer 
et  céder  ou  louer  le  dit  chemin  de  fer  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du 
Pacifique,  sujet  aux  obligations  que  le  gouvernement  aura  contractées  en  en  faisant 
l'acquisition." 

Par  l'acte  49  Vict.,  ch.  10  (1886).     Sanctionné  le  2  juin  1886)  :— 

65.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  d'un  point  à  ou  près  Moncton  et  allant 

jusqu'à  Bouctouche,  dans  la  province  du  Nouveau-Brunswick,  trente 
milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité $96,000 

66.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  d'Ingersoll  via  London,  et  allant  à 

Chatham,  dans  la  province  d'Ontario,  quatre-vingts  milles,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité « $256,090 

67.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer   Northern  and    Western^  pour  dix 

milles  de  son  chemin  qui  se  trouvent  entre  les  termini  des  parties 
de  sa  voie  pour  lesquelles  des  subventions  ont  déjà  été  accordées, 
l'une  à  partir  de  Frcdéricton  et  l'autre  d'indiantown,  et  un  prolon- 
gement de  deux  milles  jusqu'en  eau  profonde  à  Chatham,  dans  la 
province  du  Nouveau-Brunswick,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité ,  .  .  , 32,000 

68.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Caraquette,   pour  dix   milles  de 

son  chemin  à  partir  de  l'extrémité  de  la  partie  déjà   subventionnée 

à  Caraquette  (en  bas),  jusqu'à  Shippigan,  dans  la  province  du  Nou 

veau-Brunswick,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille, 

et  n'excédant  pas  en  totalité 32,000 

69.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lac-Erié;  Essex  et   Rivière-Détroit, 

pour  trente-sept  milles  de  son  chemin,  de  Windsor  à  Leamington, 
dans  la  province  d'Ontario,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité , ,  .  .     118,400 

70.  A   la   Compagnie    du    chemin  de  fer  de  Colonisation  de  la  Baie-du- 

Tonnerre,  pour  cinquante-six  milles  de  son  chemin  à  partir  de 
l'extrémité  de  la  section  actuellement  subventionnée  jusqu'à  un  point 
près  du  lac  Croche,  dans  la  province  d'Ontario,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité    ......     179,200 

71-  A  la  Compagnie  du   chemin   de  fer  de  Colonisation  du  Parry-Sound, 

pour  quarante  milles  de  son  chemin,  à  partir  du  village  de  Parry- 
Sound  jusqu'au  village  de  Sandridge,  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer 
Jonction  Nord  du  Pacifique,  dans  la  province  d'Ontario,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 128,000 

72-  Pour  un  chemin  de  fer  partant  d'un  point  de  ou  près  de  New-Glasgow 

ou  Saint-Lin,  et  allant  à  ou  "près  Montcalm,  dans  la  province  de 
Québec,  dix-huit  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 57,600 

73-  Pour  un  chemin  de  fer  entre  Hereford  et  le  chemin  de  fer  Intercolo- 

nial, dans  le  township  d'Eaton,  dans  la  province  de  Québec,  trente- 
quatre  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité 108,800 
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74.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Saint-Félix  au  lac  Maskinongé,  paroisse  de 
Saint-Gabriel,  dans  la  province  de  Québec,  dix  milles,  une  subven- 
tion ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  tota- 
lité   , 32,000 

75-  Pour  un  chemin  ordinaire  de  Glenannan  à  Wingham,  dans  la  pro- 
vince d'Ontario,  cinq  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 16,000 

76.  Pour  un  chemin  de  fer  à  partir  d'un  point  à  ou  près  la  station  de 

McCann,  sur  le  chemin  de  fer  Intercolonial,  en  allant  aux  Joggins, 
sur  le  bassin  de  Cumberland,  dans  la  province  de  la  Nouvelle-Ecosse, 
douze  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité 38,400 

77.  Pour  un  chemin  de  fer  de  L'Assomption  à  L'Epiphanie,  dans  la  province 

de  Québec,  trois  milles  et  demi,   une   subvention   ne  dépassant  pas 

$3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité.  .  .  .  , ...    .       11,200 

78.  A  la  Compagnie  du  chemin  de   fer    Montréal    et    Occidental,    pour 

soixante-dix  milles  de  son  chemin,  depuis  Saint-Jérôme,  dans  une 
direction  nord-ouest,  vers  le  Désert,  dans  la  province  de  Québec, 
une  subvention  de  $5,161  par  mille,  au  lieu  des  subventions  accor- 
dées par  les  actes  de  la  quarante-sixième  Victoria,  chapitre  vingt- 
cinq,  et  de  la  quarante  septième  Victoria,  chapitre  huit,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité    , 361,270 

79.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Saint- André  à  la  ligne  du  chemin  de  fer 

Canadien  du  Pacifique,  à  la  ville  de  Lachute  où  à  qnelque  point 
situé  à  l'est  de  cette  ville,  dans  le  comté  d'Argenteuil,  dans  la  pro- 
vince de  Québec,  sept  milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée 
par  l'acte  de  la  quarante-septième  Victoria,  chapitre  huit,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité , ,. 22,400 

80.  A  la  Compagnie   du   chemin  de   fer  Canada- Atlantique,  pour  douze 

milles  de  son  chemin  ;  depuis  l'île  de  Ciarke  jusqu'à  Valleyfield,  et 
à  partir  de  Lacolle,  dans  la  province  de  Québec,  jusqu'à  la  frontière 
internationale,  une  subvention  ne  dépassant  pas   $3,200  par  mille, 

et  n'excèdent  pas  en  totalité , 38,400 

SI.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Truro  à  Newport,  dans  la  province  de  la 
Nouvelle-Ecosse,  quarante-neuf  milles,  une  subvention  ne  dépassant 
pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 156,800 

82.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint-Jean,   pour 

quatre-vingt-quinze  milles  de  son  chemin,  à  partir  d'un  point  situé 
à  cinquante  milles  au  nord  de  Saint-Raymond,  jusqu'au  lac  Saint- 
Jean,  dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$1,961  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité  (en  sus  de  la  subven- 
tion accordée  par  les  actes  de  la  quarante-cinquième  Victoria,  cha- 
pitre quatorze,  et  de  la  quarante-sixième  Victoria,  chapitre  vingt- 
cinq,  de  $3,200  par  mille) , 186,295 

83.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Cap-Rouge   et  Saint-Laurent,   pour 

douze  milles  de  son  chemin,  depuis  Lorette,  via  Cap-Rouge,  jusqu'à 
Québec,  dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 38,400 

84.  Pour  la  construction  de  quais  et  débarcadères  sur  la  ligne  de   chemin 

de  fer  entre  le  Long- Saut  et  le  pied  du  lac  Témiscamingue,  une 
subvention  de , 6,000 

85.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Gananoque,   Perth  et  Baie-James, 

dix-sept  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n^excédant  pas  en  totalité  , , 54,400 

86.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Saint-Eustache  à   Saint-Placide,   comté  des 

Deux-Montagnes,  dix-huit  milles,  une  subvention  ne   dépassant  pas 

$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 57,600 

20— iii— 2 
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87.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer   Interco- 

lonial, à  travers  la  vallée  de  la  Stewiacke,  sur  une  ligne  qui  offrira 
des  facilités  de  communication  avec  les  établissements  de  Iron-Mines, 
Springside,  Upper-Stewiacke  et  Musquodoboit,  vingt-cinq  milles, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité , 80,000 

88.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Yamaska  à  la  Rivière-Saint-François,   dans 

la  province  de  Québec,  dix  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas 

$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 32,000 

89-  Pour  un  chemin  de  fer  à  partir  de  la  station  de  Perth-Centre,   sur  le 

chemin  de  fer  du  Nouv eau-Bruns wick,  jusqu'à  un  point  près  de 
Plaister-Rock-Island,  dans  la  province  du  Nouveau-Brunswick,  vingt- 
huit  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité 89,600 

90-  Pour  un  chemin  de  fer  de  Frédéricton  au   village  de   Prince- William, 

dans  la  province  du  Nouveau-Brunswick,  vingt-deux  milles,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 

totalité : 70,400 

91.  Pour  un  chemin  de  fer  à  partir  d'un  point  sur  le  chemin  de  fer  Inter- 
colonial, près  de  Newcastle,  ou  via  Douglaston,  jusqu'à  un  point 
vis-à-vis  la  ville  de  Chatham,  sur  la  rivière  Miramichi,  dans  la  pro- 
vince du  Nouveau-Brunswick,  six  milles,  une  subvention  ne  dépas- 
sant pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 19,200 

92-  Pour  un  chemin  de  fer  depui  «  un  point  sur  le  chemin  de  fer  Canadien 

du  Pacifique  jusqu'à  Eganville,  dans  la  province  d'Ontario,  vingt- 
deux  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité 70,400 

93-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer   Belleville  et   Hastings-Nord,   pour 

sept  milles  de  son  <  hemin,  depuis  le  village  de  Madoc  jusqu'à  la 
jonction  avec  le  chemin  de  fer  Ontario-Central  à  Eldorado,  dans  la 
province  d'Ontario  (en  sus  de  la  subvention  de  $1,500  par  mille 
accordée  par  l'acte  passé  durant  la  session  tenue  dans  les  quarante- 
huitième  et  quarante-neuvième  années  du  règne  de  Sa  Majesté,  sous 
le  chapitre  cinquante-neuf  ),  une  subvention  ne  dépassant  pas  $1,700 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité    11,900 

9#.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Napanee,  Tamworth  et  Québec, 
pour  dix-huit  milles  de  son  chemin,  depuis  Tamworth  jusqu'à  Tweed, 
au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  passé  durant  la  session 
tenue  dans  les  quarante-huitième  et  quarante-neuvième  années  du 
règne  de  Sa  Majesté,  sous  le  chapitre  cinquante-neuf,  une  subven- 
tion de , 70,000 

95-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Albert,  pour  son  chemin  entre 
Salisbury  et  Hopewell,  dans  la  province  du  Nouveau-Bruns  wick, 
qui  est  un  tributaire  du  chemin  de  fer  Intercolonial,  sous  forme  de 
prêt,  remboursable  à  telle  époque,  et  recouvrable  de  telle  manière 
que  le  gouverneur  en  conseil  le  déterminera,  une  subvention  de 15,000 

"  Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  com- 
pagnies nommées  à  cette  fin,  seront  accordées  à  ces  compagnies  respectivement  ; — les 
autres  subventions  seront  accordées  à  telles  compagnies  qui  seront  approuvées  par  le 
gouverneur  en  conseil  comme  ayant  établi  à  sa  satisfaction  qu'elles  sont  en  mesure 
de  construire  et  parachever  les  dits  chemins  de  fer  respectivement.  Toutes  les  lignes 
pour  la  construction  desquelles  les  subventions  sont  accordées  seront  commencées  dans 
les  deux  ans  qui  suivront  le  premier  jour  d'août  prochain  et  complétées  dans  un  délai 
raisonnable,  ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans,  qui  sera  fixé  par  un  arrêté  en  conseil, 
et  seront  aussi  construites  en  conformité  de  plans  et  devis  et  à  des  conditions  qui 
seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil,  sur  le  rapport  du  ministre  des  Chemins 
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de  fer  et  Canaux,  et  spécifiées  dans  une  convention  qui  sera  conclue  dans  chaque  cas 
par  la  compagnie  avec  le  gouvernement,  et  que  le  gouvernement  est  par  le  présent 
autorisé  à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de  chemin  de  fer  sera  aussi  sujet  à 
l'approbation  du  gouverneur  en  conseil  ;  et  toutes  ces  dites  subventions,  respectivement, 
seront  payables  à  même  le  fonds  du  revenu  consolidé  du  Canada,  par  versements, 
lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de  chemin  de  fer  de  pas  moins  de  dix  milles, 
proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée  comparativement  à  celle 
de  l'ensemble  de  l'entreprise,  valeur  qui  sera  établie  par  le  rapport  du  dit  ministre  ; 
pourvu  toujours  que  l'octroi  de  ces  subventions  aux  compagnies  mentionnées  respective- 
ment soit  subordonné  à  telles  conditions  ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les  chemins  de 
fer  en  correspondance  avec  les  lignes  ainsi  subventionnées,  des  droits  de  circulation 
ou  des  conventions  de  trafic  et  autres  droits  propres  à  leur  donner  toutes  facilités 
raisonnables  et  un  tarif  de  péage  uniforme  par  mille  que  le  gouverneur  en  conseil 
pourra  prescrire." 

L'article  2  de  cet  acte  confère  au  gouverneur  en  conseil  l'autosisation  d'accorder 
à  la  compagnie  une  charte  lui  permettant  de  construire  un  chemin  de  fer  entre  le 
Long-Saut  et  le  pied  du  lac  Témiscamingue. 

Par  l'acte  50-51  Vict.,  ch.  42  (1887).     (Sanctionné  le  23  juin  1887)  :— 

96.  A   la   Compagnie   du    chemin   de   fer   Sainte-Catherine   et   Niagara, 

pour  douze  milles  de  son  chemin  à  partir  de  la  cité  de  Sainte- 
Catherine  jusqu'au  pont  sur  la  rivière  Niagara,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité $38,400 

97.  A  la  Compagnie  du   chemin  de   Yaudreuil   et   Prescott,  pour  trente 

milles  de  son  chemin  à  partir  de  Vaudreuil  vers  Hawkesbury,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 96,000 

98.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  Jonction  de  Richmond-Hill,  pour 

cinq  milles  de  son  chemin  à  partir  de  la  jonction  Richmond-Hill,  sur 
le  chemin  de  fer  du  Nord  du  Canada,  jusqu'au  village  de  Richmond- 
Hill,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité b ;  . .  .  .       16,000 

99.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  comté  de  Drummond,  pour 

trente  milles  de  son  chemin,  partant  de  Drummondville  en  allant 
vers  Nicolet,   une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 

n'excédant  pas  en  totalité , 96,000 

ÎOO.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Joggins,  pour  un  mille  et  un  quart 
de  son  chemin,  à  partir  de  l'extrémité  sud  de  la  port'on  subvention- 
née en  vertu  de  la  quarante-neuvième  Victoria,  chapitre  dix,  jus- 
qu'aux quais,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité , .    .  , .         4,000 

101.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Moncton  et  Bouctouche,  pour  deux 

milles  de  son  chemin,  à  partir  de  l'extrémité  ouest  de  la  portion  sub- 
ventionnée en  vertu  de  la  quarante-neuvième  Victoria,  chapitre  dix, 
jusqu'à  Moncton,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité , 6,400 

102.  A  la   Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Beauharnois,  pour 

trente  milles  de  son  chemin,  à  partir  de  Sainte-Martine  et  allant  vers 
Saint- Anicet,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité  .  . 96,000 

1 03.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Embranchement  de  Harvey,  pour 

trois  milles  de  son  chemin,  depuis  le  terminus  sud  du  chemin  de  fer 
Albert  jusqu'à  Harvey-Bank,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 9,600 

104.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Brantford,  Waterloo  et  Lac-Erié, 

pour  dix-huit  milles  de  son  chemin,  à  partir  de  la  ville  de  Brantford 
jusqu'au  village  de  Hagars ville,   ou  au  village  de  Waterford,  ou  à 
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quelque  point  intermédiaire  sur  le  chemin  de  fer  Canada-Sud,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 57,600 

105.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Guelph,  pour  seize 
milles  de  son  chemin,  à  partir  de  sa  jonction  avec  le  chemin  de  fer 
Canadien  du  Pacifique  jusqu'à  la  ville  de  Guelph,  une  subvention  ne 

dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 51,200 

OG.  A  la  Compagnie  du  chemn  de  fer  Massawippi,  pour  dix  milles  de  son 
chemin,  à  partir  d'un  point  sur  le  chemin  de  fer  Atlantique  et  Nord- 
Ouest,  près  du  village  de  Magog,  jusqu'à  la  station  d'Ayer's-Flat,  sur 
le  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Massawippi,  une  subvention  ne  dépas- 
sant pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité. 32,000 

ÎOT.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Napanee,  Tamworth  et  Québec, 
pour  quatre  milles  de  son  chemin,  à  partir  de  l'extrémité  nord  de  la 
section  subventionnée  par  l'acte  passé  durant  la  session  tenue  dans 
les  quarante-huitième  et  quarante-neuvième  années  du  règne  de  Sa 
Majesté,  chapitre  cinquante- neuf,  jusqu'à  Tweed,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 12,800 

ÎOS.  A  la  Compagnie  dite  Dominion  Lime  Company,  pour  sept  milles  de 
son  chemin,  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  Central  de  Québec, 
dans  le  township  de  Dudswell,  jusqu'aux  carrières  de  la  Compagnie 
de  Chaux  de  Dudswell,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 22,400 

109.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Norfolk-Sud,  pour  dix-sept  milles 
de  son  chemin,  à  partir  de  Port-Rowan  jusqu'à  la  ville  de  Simcoe, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité    54,400 

HO.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Union  Jacques-Cartier,  pour  le  pro- 
longement et  l'achèvement  de  sa  ligne,  une  subvention  de 20,000 

Ul.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  entre  Mount-Forest  et  Walkerton, 
d'une  longueur  de  vingt-quatre  milles,  une  subvention  ne  dépassant 
pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 76,800 

112.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  navigation  d'Oshawa,  pour 
sept  milles  de  son  chemin  à  partir  de  Port-Oshawa  en  allant  vers 
Raglan,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité 22,400 

113-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Saguenay  et  Lac-Saint- Jean,  pour 
trente  milles  de  son  chemin,  partant  du  lac  Saint-Jean  et  se  dirigeant 
vers  Chicoutimi,  ou  de  Chicoutimi  en  se  dirigeant  vers  le  lac  Saint- 
Jean,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité .  . . .  , 96,000 

114.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Oriental,  pour  trente  milles 

de  son  chemin,  depuis  la  Rivière- Saint-François  jusqu'au  chemin  de 
fer  Arthabaska,  à  la  station  de  Saint-Grégoire,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 96,000 

115.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario  et  Pacifique,  pour  six  milles 

de  son  chemin,  à  partir  de  l'extrémité  nord  de  la  portion  subvention- 
née en  vertu  de  l'acte  de  la  quarante-septième  Victoria,  chapitre  huit, 
jusqu'à  la  ville  de  Perth,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 19,200 

110-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Caraquette,  pour  sept  milles  de  son 
chemin,  à  partir  de  la  Caraquette,  en  bas,  jusqu'à  Shippigan,  au  lieu 
de  la  subvention  accordée  par  l'acte  delà  quarante-neuvième  Victoria, 
chapitre  dix,  une  subvention  ne  dépassant  pas  en  totalité.  ...    32,000 

117.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Saint-Laurent,  Basses-Laurentides 
et  Saguenay,  pour  la  section  de  son  chemin  depuis  les  Grandes-Piles, 
sur  la  rivière   Saint-Maurice,  jusqu'à  son   raccordement  avec  le  che- 
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min  de  fer  Québec  et  Lac-Saint-Jean,  au  lieu  de  la  subvention  accor- 
dée par  l'acte  passé  durant  la  session  tenue  dans  les  quarante-hui- 
tième et  quarante  neuvième  années  du  règne  de  Sa  Majesté,  chapitre 
cinquante-neuf,  pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  les  Grandes- 
Piles,  sur  la  rivière  Saint- Maurice,  jusqu'à  son  raccordement  avec  le 
chemin  de  fer  Lac-Saint-Jean,  distance  d'environ  cinquante  milles, 
une  subvention  de < 217,600 

118.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Saint-Jean  et  Rivière. 

du-Loup,  pour  vingt-deux  milles  de  son  chemin  à  partir  du  village  de 
Prince- William  vers  la  ville  de  Woodstock,  une  subvention  ne  dépas- 
sant pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité.    ,  .    .       70,400 

119.  A  la   Compagnie  du  chemin  de  fer  Lac-Témiscamingue,  pour  quatre 

courtes  sections  de  chemin  d'environ  deux  milles  de  longueur  en  tota- 
lité, pour  éviter  les  rapides  de  l'Ottawa  connus  sous  les  noms  de  "  La 
Mi-Charge",  "La  Cave",  "Les  Erables  "  et  "La  Montagne",  et 
pour  la  construction  de  quais  et  débarcadères  à  ces  rapides,  afin 
de  relier  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  à  Mattawa,  avec 
le  lac  Témiscamingue,  au  moyen  de  vapeurs,  voies  ferrées  et  autres 
travaux  (au  lieu  d'une  partie  de  deux  milles  de  longueur,  sur  les 
huit  milles  de  chemin  de  fer  subventionnés  aux  termes  de  l'acte 
passé  durant  la  session  tenue  dans  les  quarante-huitième  et  qua- 
rante-neuvième années  du  règne  de  Sa  Majesté,  chapitre  cinquante- 
neuf,  en  vertu  duquel  environ  six  milles  de  chemin  de  fer  ont  déjà 
été  construits  à  partir  du  pied  du  Long-Saut  proprement  dit  jusqu'au 
pied  du  lac  Témiscamingue,  et  au  lieu  aussi  de  la  subvention  accordée 
par  l'acte  de  la  quarante-neuvième  Victoria,  chapitre  dix),  une  sub- 
vention de 12,400 

120-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Carillon  et  Grenville,  pour  douze 
milles  de  son  chemin,  depuis  Saint-Eustache  jusqu'au  Saut-au- 
Récollet,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité .........       38,400 

121.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Embranchement  de  Minudie,  pour 

cinq  milles  et  demi  de  son  chemin  à  partir  de  sa  jonction  avec  le 
chemin  de  fer  Joggins,  près  du  pont  de  chemin  de  fer  de  la  rivière 
Hébert,  jusqu'au  village  de  Minudie,  une  subvention  ne  dépassant 
pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité , .       17,600 

122.  A  la  Compagnie  de  colonisation  et  de  chemin  de  fer  Lac-Témiscamingue, 

pour  six  milles  et  demi  de  son  chemin,  depuis  le  Long  Sault  jusqu'au 
lac  Kippewa,  une  subvention  ne   dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 

n'excédant  pas  en  totalité , 33,600 

123-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Leamington  et  Saint-Clair,  pour 
deux  milles  de  son  chemin,  à  partir  de  l'extrémité  nord  de  la  section 
subventionnée  par  l'acte  passé  durant  la  session  tenue  dans  les  qua- 
rante-huitième et  quarante-neuvième  années  du  règne  de  Sa  Majesté, 
chapitre  cinquante-neuf,  jusqu'au  village  de  Combe r,  une  subvention 
ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité  .  .  .  ,         6,400 

124.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  houille  de  Cumberland,  pour 

quatorze  milles  de  son  chemin,  à  partir  d'un  point  sur  le  chemin  de 
fer  Spring-Hill  et  Parrsboro',  près  de  Spring-Hill,  jusqu'à  un  point 
sur  le  chemin  de  fer  entre  Oxford  et  New-Glasgow,  près  du  village 
d'Oxford,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'ex- 
cédant pas  en  totalité . 44,800 

125.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  îec  Jonction  de  Montréal  et  Champlain, 

une  subvention  de „ >       64,000 

126.  A  la  Compagnie  du  chemin   de   fer  Québec   et  Lac  Saint-Jean,   pour 

neuf  milles  de  son  chemin,  distance  non  couverte  par  les  subventions 
accordées  antérieurement,  depuis  la  cité  de  Québec  jusqu'au  lac  Saint- 
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Jean,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 

pas  en  totalité , 28,800 

127.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Témiscouata,  pour  trente  milles  de 
son  chemin  d'embranchement  allant  d'Edmonton  vers  la  rivière  Saint- 
François,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille  et 
n'excédant  pas  en  totalité 96,000 

ISS.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  de  la  Vallée  de  Cornwallis,  pour 
treize  milles  de  son  chemin  entre  Kent  ville  et  Kingsport,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 41,600 

12D.  A  la  Compagnie  dujchemin  de  fer  Central  de  la  Nouvelle-Ecosse,  pour 
trente-quatre  milles  de  son  chemin,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 108,800 

130.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Tobique,  pour  quatorze 

milles  de  son  chemin  depuis  la  station  de  Perth-Centre  vers  Plaister- 
Rock-Island,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  de  la  qua- 
rante-neuvième Victoria,  chapitre  dix,  pour  une  voie  ferrée  depuis  la 
station  de  Perth-Centre,  sur  le  chemin  de  fer  du  Nouveau-Brunswick, 
jusqu'à  un  point  près  de  Plaister-Rock-Island,  une  subvention  de.  .  .       89,600 

131.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Woodstock  vers  Centreville,  une  subvention 

ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité $  64,000 

132»  Pour  un  pont  de  chemin  de  fer  sur  le  fleuve  Saint-Laurent  à  Coteau- 
Landing,  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  Canada-Atlantique,  une 
subvention  de  quinze  pour  cent  sur  la  valeur  de  la  construction,  ne 

devant  pas  excéder  .  . 180,000 

133.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lac-Erié,  Essex  et  Rivière-Détroit, 
pour  vingt-sept  milles  de  son  chemin,  au  lieu  de  la  subvention  accor- 
dée par  l'acte  de  la  quarante-neuvième  Victoria,  chapitre  dix,  une 
subvention  n'excédant  pas . 1 18,400 

"  Dans  le  but  de  conférer  des  pouvoirs  de  corporation  aux  personnes  ou  compa- 
gnies qui  entreprendront  la  construction  des  chemins  de  fer  ou  de  parties  des  chemins 
de  fer  mentionnés  à  l'article  précédent,  pour  la  construction  desquels  il  n'existera  pas 
de  pouvoirs  corporatifs  lors  de  la  sanction  du  présent  acte,  le  gouverneur  en  conseil 
pourra  leur  accorder,  sous  le  nom  de  corporation  qu'il  jugera  à  propos,  une  charte  leur 
conférant  toutes  les  immunités  et  tous  les  privilèges  et  pouvoirs  nécessaires  à  ces  fins,  et 
qu'il  jugera  les  plus  utiles  et  les  plus  propres  à  la  réalisation  des  dites  entreprises,  et 
cette  charte,  étant  publiée  dans  la  Gazette  du  Canada,  avec  tout  ou  tous  arrêtés  en 
conseil  s'y  rattachant,  aura  la  même  force  et  le  même  effet  que  si  elle  était  un  acte  du 
parlement  du  Canada. 

"  Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  compa- 
gnies nommées  à  cettte  fin,  seront  accordées  à  ces  compagnies  respectivement  : — les 
autres  subventions,  y  compris  celles  accordées  pour  des  chemins  de  fer  sur  une  ligne 
s'étendant  au  delà  du  point  auquel  aucune  des  compagnies  ci-haut  nommément  dési- 
gnées est  autorisée  à  construire  son  chemin  de  fer,  seront  accordées  à  telles  compagnies 
qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil  comme  ayant  établi  à  sa  satis- 
faction qu'elles  sont  en  mesure  de  construire  et  parachever  les  dits  chemins  de  fer  respec- 
tivement. Toutes  les  lignes  pour  la  construction  desquelles  des  subventions  sont  accor- 
dées seront  commencées  dans  les  deux  ans  qui  suivront  le  premier  jour  d'août  prochain 
et  complétées  dans  un  délai  raisonnable,  ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans,  qui  sera 
fixé  par  un  arrêté  en  conseil,  et  seront  aussi  construites  en  conformité  de  plans  et  devis 
et  à  des  conditions  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil,  sur  le  rapport 
du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  spécifiées  dans  une  convention  qui  sera 
conclue  dans  chaque  cas  par  la  compagnie  avec  le  gouvernement,  et  que  le  gouverne- 
ment est  par  le  présent  autorisé  à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de  chemin  de  fer 
sera  aussi  sujet  à  l'approbation  du  gouverneur  en  conseil  ;  et  toutes  ces  dites  subven- 
tions, respectivement,  seront  payables  à  même  le  fonds  consolidé  du  Canada,  par  verse- 
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ments,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de  chemin  de  fer  de  pas  moins  de  dix 
milles,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée  comparativement  à 
celle  de  l'ensemble  de  l'entreprise,  valeur  qui  sera  établie  par  le  rapport  du  dit  ministre, 
ou  lors  de  l'achèvement  de  l'entreprise  subventionnée,  excepté  à  l'égard  de  la  subvention 
pour  le  pont  sur  le  fleuve  Saint- Laurent,  sur  laquelle  il  sera  payé  quinze  pour  cent  de 
la  valeur  du  travail  fait,  d'après  les  estimations  mensuelles  attestées  par  l'ingénieur  en 
chef  et  sur  approbation  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux. 

"  L'octroi  de  ces  subventions  aux  compagnies  mentionnées,  respectivement,  sera 
subordonné  à  telles  conditions,  ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en 
correspondance  avec  les  lignes  ainsi  subventionnées  des  droits  de  circulation  ou  des  con- 
ventions de  trafic  et  autres  droits  propres  à  leur  donner  toutes  facilités  raisonnables  et 
un  tarif  de  péage  uniforme  par  mille,  que  le  gouverneur  en  conseil  prescrira. 

"  Nonobstant  tout  ce  que  contenu  dans  l'acte  de  la  quarante-cinquième  Victoria, 
chapitre  quatorze,  et  dans  l'acte  de  la  quarante  sixième  Victoria,  chapitre  vingt-cinq, 
les  balances  des  sommes  accordées  par  les  dits  actes  pour  un  chemin  de  fer  entre  Saint- 
Raymond  et  le  lac  Saint-Jean,  et  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint- 
Jean,  respectivement,  qui  n'ont  pas  encore  été  payées  par  le  gouvernement,  pourront 
être  payées  en  tout  temps  sous  un  an  de  la  sanction  du  présent  acte,  aux  conditions 
mentionnées  dans  les  dits  actes." 


Par  l'acte  51  Vie,  ch.  3  (1888.)     (Sanctionné  le  22  mai  11 

134.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa  et  Parry-Sound,  pour  22 
milles  de  sa  voie,  à  partir  d'un  pont  sur  le  chemin  de  fer  Canadien 
du  Pacifique  jusqu'à  Eganville,  au  lieu  de  la  subvention  octroyée 
par  l'acte  de  la  43e  Victoria,  chapitre  10,  pour  une  ligne  à  partir 
d'un  point  sur  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  jusqu'à 
Eganville,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité . .  ,         $70,400 

135-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Central  de  la  Nouvelle-Ecosse, 
pour  46  milles  de  sa  voie,  dans  la  province  de  la  Nouvelle-Ecosse, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité , ...         147,200 

130.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Montréal  et  Cham- 
plain,  pour  3  milles  de  sa  voie,  à  partir  de  l'extrémité  de  la  présente 
section  subventionnée,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,   et  n'excédant  pas  en  totalité  ....... 9,600 

137.  A  la  Compagnie  du  chemin  de    fer  Jonction  de  Massawippi,   pour 

son  chemin  de  fer  à  partir  d'un  point  sur  le  chemin  de  fer  Atlan- 
tique et  Nord-Ouest,  près  du  village  de  Magog,  jusqu'à  la  station 
d'Ayers-Flat,  sur  le  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Massawippi,  au  lieu 
de  la  subvention  octroyée  par  l'acte  des  50e  et  51e  Victoria,  cha- 
pitre 24,  une  subvention  de ,  32,000 

138.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique, 

pour  construire  des  ponts  sur  les  divers  chenaux  de  la  rivière 
Ottawa  à  la  Culbute  et  à  l'ouest  de  ce  lieu,  une  subvention  de  $31,- 
500,  à  être  payée  mensuellement  au  fur  et  à  mesure  du  progrès  des 
travaux,  sur  le  certificat  de  l'ingénieur  en  chef  des  chemins  de 
fer  de  l'Etat,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  totalité  de 
l'entreprise  ;  et  pour  trois  milles  de  sa  voie,  depuis  un  point  situé  à 
trois  milles  à  l'est  de  Pembroke  jusqu'à  Pembroke,  dans  la  pro- 
vince d'Ontario,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille, 
et  n'excédant  pas  en  totalité  $9,600  ;  pourvu  que  la  totalité  des 
travaux  subventionnés  sur  ce  chemin  soit  complétée  dans  les  quatre 
ans  qui  suivront  la  sanction  du  présent  acte — la  subvention  accor- 
dée par  le  présent  acte  ne  devant  pas  excéder  en  totalité.    41,100 

139.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Port- Arthur,  Duluth  et  de  l'Ouest, 

pour  83|  milles  de  sa  voie,   depuis   Port-Arthur   vers   le  lac  Gun- 
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Flint,  au  lieu  des  subventions  octroyées  par  les  actes  des  48e  et  49e 
Victoria,  chapitre  59,  et  48e  Victoria,  chapitre  10,  pour  la  cons- 
truction d'un  chemin  de  fer  depuis  la  station  de  MuriUo  jusqu'an 
lac  Croche,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 

n'excédant  pas  en  totalité ., ,  .         271,200 

140.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint-Jean,  pour  30 
milles  de  sa  voie  depuis  le  lac  Saint-Jean  vers  Chicoutimi,  ou  depuis 
Chicoutimi  vers  le  lac  Saint-Jean,  étant  un  transfert  fait  à  la 
demande  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Saguenay  et  Lac-Saint- 
Jean  de  la  subvention  octroyée  par  les  50e  et  51e  Victoria,  chapitre 
25,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité 96,000 

141  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  Témiscouata,   pour  20  milles   de 

son  chemin  de  fer  d'embranchement  à  partir  d'Edmonton  vers  la 
rivière  Saint-François,  dans  la  province  de  Québec,  au  lieu  de  la 
subvention  octroyée  par  l'acte  des  50e  et  51e  Victoria,  chapitre  24, 
une  subvention  de 100,000 

142  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec-Central,  pour  la  construc- 

tion et  l'achèvement  d'une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  la  station 
Saint-François  jusqu'à  un  point  sur  le  chemin  de  fer  Atlantique  et 
Nord-Ouest,  près  de  la  rivière  L'Orignal,  90  milles,  au  lieu  de  la 
balance  de  la  subvention,  non  acquise,  octroyée  par  l'acte  de  la  48e 
Victoria,  chapitre  8,  une  subvention  n'excédant  pas  $21,191.54 
par  année  pendant  vingt  ans,  ou  une  garantie  d'une  somme  égale 
pour  une  même  période  comme  intérêt  sur  les  obligations  de  la  com- 
pagnie, cette  subvention  annuelle  pendant  vingt  ans  représentant 
un  octroi  en  argent  de 288,000 

143  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Central  du  Nouveau-Brunswick,  un 

octroi  à  titre  de  subvention  (le  chemin  devant  d'abord  recevoir  de 
nouveau  rails  en  acier  ne  pesant  pas  moins  que  56  livres  par  verge 
linéaire,  et  après  qu'il  aura  été  rendu  en  conseil  un  arrêté  auto- 
risant leur  transfert  à  la  compagnie),  de  4,052  tonnes  de  rails  de 
fer  et  attaches  qui  ont  déjà  servi  fit  qui  ont  été  prêtés  à  la  Compa- 
gnie du  chemin  de  fer  Saint-Martin  et  Upham,  formant  actuelle- 
ment partie  du  chemin  de  fer  Central,  lesquels  rails  et  attaches 
figurent  à  l'actif  dans  les  comptes  publics  pour  un  montant  de. .  .  .     83,612  54 

144.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer   Elgin,    Petitcodiac  et   Havelock, 

dans  le  Nouveau-Brunswick,  un  octroi  à  titre  de  subvention  (le 
chemin  devant  d'abord  recevoir  de  nouveaux  rails  en  acier  ne  pesant 
pas  moins  que  56  livres  par  verge  linéaire,  et  après  qu'il  aura  été 
rendu  en  conseil  un  arrêté  autorisant  leur  transfert  à  la  compagnie), 
de  2,201  tonnes  de  rails  en  fer  et  d'attaches  ayant  déjà  servi  et 
qui  ont  été  prêtés  au  chemin  de  fer  Embranchement  d'Elgin,  qui 
forme  actuellement  partie  du  chemin  de  fer  Elgin,  Petitcodiac  et 
Havelock,  lesquels  rails  et  attaches  figurent  à  l'actif  dans  les 
comptes  publics  pour  un  montant  de 44,252  82 

145.  A  la  Compagnie  du  chemin    de  fer   Kent-Nord,  dans  le  Nouveau- 

Brunswick,  un  octroi  à  titre  de  subvention  (le  chemin  devant 
d'abord  recevoir  de  nouveaux  rails  d'acier  ne  pesant  pas  moins  que 
56  livres  par  verge  linéaire,  et  après  qu'il  aura  été  rendu  en  conseil 
un  arrêté  autorisant  leur  transfert  à  la  compagnie),  de  2,549  tonnes 
de  rails  de  fer  et  d'attaches  ayant  déjà  servi  et  qui  ont  été  prêtés 
à  la  compagnie,  lesquels  rails  et  attaches  figurent  à  l'actif  dans  les 
comptes  publics  pour  un  montant  de 58,334  27 

1 46.  A  la  Compagnie  de  Coton  d'Halifax,  dans  la  Nouvelle-Ecosse,  un  octroi 

à  titre  de  subvention  (le  chemin  devant  d'abord  recevoir  de  nou- 
veaux rails  d'acier   ne  pesant  pas  moins  que  56  livres  par  verge 
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linéaire,  et  après  qu'il  aura  été  rendu  en  conseil  un  arrêté  auto- 
risant leur  transfert  à  la  compagnie),  de  233  tonnes  de  rails  de  fer 
et  d'attaches  ayant  déjà  servi  et  qui  ont  été  prêtés  à  la  compagnie, 
lesquels  rails  et  attaches  figurent  à  l'actif  dans  les  comptes  publics 
pour  un  montant  de , .  4,335 

147.  A  la  Compagnie  d'Acier  du   Canada,  dans  la  Nouvelle-Ecosse,    un 

octroi  à  titre  de  subvention  (le  chemin  devant  d'abord  recevoir  de 
nouveaux  rails  d'acier  ne  pesant  pas  moins  que  56  livres  par  verge 
linéaire,  et  après  qu'il  aura  été  rendu  en  conseil  un  arrêté  autori- 
sant leur  transfert  à  la  compagnie),  de  597  tonnes  de  rails  en  fer 
et  d'attaches  ayant  déjà  servi  et  qui  ont  été  prêtés  à  la  compagnie, 
lesquels  rails  et  attaches  figurent  à  l'actif  dans  les  comptes  publics 
pour  un  montant  de , 11,964  66 

148.  A    la    Compagnie    du    chemin    de    fer    Albert,     dans    le    Nouveau- 

Bruns  wick,  un  octroi  à  titre  de  subvention  (la  section  du  che- 
min devant  d'abord  recevoir  de  nouveaux  rails  d'acier  ne  pesant 
pas  moins  que  56  livres  par  verge  linéaire,  et  après  qu'il  aura  été 
rendu  en  conseil  un  arrêté  autorisant  leur  transfert  à  la  compagnie) 
de  726  tonnes  de  rails  de  fer  et  d'attaches  ayant  déjà  servi  et  qui 
ont  été  prêtés  à  la  compagnie,  lesquels  rails  et  attaches  figurent  à 
l'actif  dans  les  comptes  publics  pour  un  montant  de 14,665  45 

149.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Embranchement  de  Chatham,  dans 

le  nouveau-Brunswick,  un  octroi  à  titre  de  subvention  (le.  chemin 
devant  d'abord  recevoir  de  nouveaux  rails  d'acier  ne  pesant  pas 
moins  que  56  livres  par  verge  linéaire,  et  après  qu'il  aura  été  rendu 
en  conseil  un  arrêté  autorisant  leur  transfert  à  la  compagnie),  de 
958  tonnes  de  rails  de  fer  et  d'attaches  ayant  déjà  servi  et  qui  ont 
été  prêtés  à  la  compagnie,  lesquels  rails  et  attaches  figurent  à  l'actif 
dans  les  comptes  publics  pour  un  montant  de 24,439  84 

Toutes  les  lignes  pour  la  construction  desquelles  des  subventions  sont  accordées 
devront  être  commencées  dans  les  deux  ans  qui  suivront  le  premier  jour  d'août  prochain 
et  complétées  dans  un  délai  raisonnable,  ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans,  qui  sera  fixé 
par  un  arrêté  rendu  en  conseil,  et  devront  être  aussi  construites  en  conformité  de  plans 
et  devis  et  à  des  conditions  devant  être  approuvés  par  le  gouverneur  en  conseil,  sur  le 
rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  spécifiés  dans  une  convention  qui 
sera  conclue  dans  chaque  cas  par  la  compagnie  avec  le  gouvernement,  et  que  le  gouver- 
nement est  par  le  présent  autorisé  à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de  chemin  de  fer 
sera  aussi  sujet  à  l'approbation  du  gouverneur  en  conseil  ;  et  toutes  ces  subventions, 
respectivement,  payables  en  argent,  seront  payées  à  même  le  fonds  de  revenu  consolidé 
du  Canada,  par  versements,  lors  de  l'achèvement,  à  la  satisfaction  du  ministre  des  Che- 
mins de  fer  et  Canaux,  de  chaque  section  du  chemin  de  fer  de  pas  moins  de  dix  milles, 
proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée  comparativement  à  celle  de 
l'ensemble  de  l'entreprise,  valeur  qui  sera  établie  par  le  rapport  du  dit  ministre,  ou  lors 
de  l'achèvement  de  l'entreprise  subventionnée. 

Par  l'acte  52  Vict.,  ch.  3  (1889).     (Sanctionné  le  2  mai  1889)  :— 

150.  A  la   Compagnie  du  chemin  de    fer  Pacifique  d'Ontario,   pour    une 

ligne  de  chemin  de  fer  entre  Cornwall  et  Ottawa,  une  subvention 
n'excédant  pas  $ 3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité    .    $    172,400 

151.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa  et  Gatineau,  pour  une  ligne 

de  chemin  de  fer  entre  la  gare  de  Hull  et  le  Désert,  distance  de  62 

milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  en  totalité „ . . .         320,000 

152.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Cap-Rouge  et  Saint- Laurent,  pour 

12  milles  de  chemin,  depuis  Lorette  via  Cap-Rouge  jusqu'à  Québec, 
dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200 
par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité 38,400 
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153.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Colonisation  de  Parry-Sound, 

pour  40  milles  de  son  chemin,  depuis  le  village  de  Parry-Sound 
jusqu'au  village  de  Sundridge  ou  quelque  autre  point  sur  la  ligne 
du  chemin  de  fer  Jonction  Nord  et  Pacifique,  dans  la  province 
d'Ontario,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne 
dépassant  pas  en  totalité 128,000 

154.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  Saint- André  jusqu'au  chemin  de  fer 

Canadien  du  Pacifique  à  la  ville  de  Lachute,  ou  à  quelque  point  à 
l'est  de  cette  ville  dans  le  comté  d'Argenteuil,  province  de  Québec, 
distance  de  7  milles,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par 
mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité 22,400 

155.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  Truro,  ou  un  point  entre  Truro  et 

Stewiacke,  jusqu'à  Newport  ou  Windsor,  dans  la  Nouvelle-Ecosse, 
49  milles,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne 
dépassant  pas  en  totalité , 156,800 

156.  Pour  une  ligne  du  chemin  de  fer  Central,  depuis  la  tête  du  Grand- 

Lac  jusqu'à  l'IntercoloniaJ,  dans  le  Nou  veau-Bruns  wick,  une  sub- 
vention n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en 

totalité 128,000 

15T.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Albert-Sud,  la  balance  impayée  de 
la  subvention  accordée  par  l'acte  de  la  47e  Victoria,  chapitre  8, 
n'excédant  pas  en  totalité 31,771   43 

158.  A  la   Compagnie  du  chemin  de  fer  Baie-des-Chaleurs,    la   balance 

impayée  de  la  subvention  mentionnée  dans  l'acte  de  la  49e  Victoria, 

chapitre  18,  n'excédant  pas  en  totalité , 244,500 

159.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Irondale,  Bancroft  et  Ottawa, 

pour  une  voie  ferrée  depuis  l'embranchement  sur  Victoria  du 
chemin  de  fer  Midland  jusqu'au  village  de  Bancroft,  dans  le  comté 
d'Hastings,  la  balance  impayée  de  la  subvention  accordée  par  l'acte 
de  la  47e  Victoria,  chapitre  8,  n'excédant  pas  en  totalité 145,00 

160.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  du  Nord  et  Pacifique, 

pour  une  ligne  depuis  Gravenhurst  jusqu'à  Callander,  la  balance 
impayée  des  subventions  accordées  par  les  actes  de  la  45e  Victoria, 
chapitre  14,  et  de  la  49e  Victoria,  chapitre  25,  n'excédant  pas  en 
totalité , , 35,000 

161.  Pour  un  chemin  de  fer  à  partir  de  quelque  point  sur  le  chemin  de  fer 

Joggins,  près  de  la  rivière  Hébert,  jusqu'aux  moulins  de  Young 
(Yonng's-Mills),  dans  la  province  de  la  Nouvelle-Ecosse,  distance 
de  5  milles,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne 
dépassant  pas  en  totalité 16,000 

162.  A  la  Compagnie  du  Tunnel  de  la  Frontière  de  Saint-Clair,  pour  la 

construction  d'un  tunnel  sous  la  rivière  Saint-Clair,  à  partir  d'un 
point  à  ou  près  Sarnia,  jusqu'à  un  point  à  ou  près  Port-Huron,  une 
subvention  n'excédant  pas  en  totalité 375,000 

163.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Pontiac  et  Renfrew,  pour  6  milles 

de  son  chemin  à  partir  de  la  rive  nord  de  la  rivière  Ottawa,  vis-à- 
vis  Braeside,  ou  des  mines  de  fer  de  Bristol,  jusqu'au  chemin  Jonc- 
tion de  Ponctiac  du  Pacifique,  près  de  la  rivière  Quion,  dans  la 
province  de  Québec,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par 
mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité 19,200 

164.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec,  Montmorency  et  Charle- 

voix,  pour  30  milles  de  son  chemin  à  partir  de  la  rive  est  de  la 
rivière  Saint-Charles  jusqu'à  un  point  à  ou  près  du  Cap-Tourmente, 
dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200 

par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité ...  96,000 

165-  A  la  Compagnie  du  Pont  de  Frédéricton  et  Sainte-Marie,  pour  un 
pont  sur  la  rivière  Saint-Jean  à  Frédéricton,  dans  la  province  du 
Nouveau-Brunswick,  une  subvention  n'excédant  pas  en  totalité  ,  .  30,000 
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166-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Napanee,  Tamwortli  et  Québec, 
pour  sept  milles  de  son  chemin,  depuis  un  point  à  ou  près  Yarker 
jusqu'à  un  point  à  ou  près  Harrowsmith,  et  à  une  compagnie,  pour 
trois  milles  de  chemin  de  fer  partant  d'un  point  de  ou  près  d'Har- 
rowsmith  et  allant  à  un  point  à  ou  près  Sydenham,  une  subvention 
n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité. .  .  32,000 

167.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  près  de   Sycamous,   sur  la 

ligne  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  jusqu'à  un  point 
sur  le  lac  Okanagan,  pour  51  milles  de  ce  chemin,  une  subvention 
n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité. .  .         163,200 

168.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Cornwallis,  pour  un 
mille  de  son  chemin,  depuis  l'extrémité  de  la  ligne  subventionnée 
par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  jusqu'à  Kingston,  dans  la 
province  de  la  Nouvelle-Ecosse,  une  subvention  n'excédant  pas 
$3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité 3,200 

160.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  colonisation  du  Lac-Témis- 
camingue,  pour  15  mille-»  de  son  chemin,  depuis  la  station  de  Mat- 
tawa,  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  vers  le 
Long-Saut,  ou  depuis  le  Long-Saut  vers  la  dite  station  de  Mattawa, 
dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200 
par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité 48,000 

170.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Maskinongé  et  N  ipissingue,  pour 
15  milles  de  son  chemin  depuis  un  point  sur  la  ligne  du  chemin  de 
fer  Canadien  du  Pacifique  à  ou  près  Maskinongé  ou  Louiseville, 
vers  la  paroisse  de  Saint-Michel-des-Saints,  sur  la  rivière  Mattawin, 
dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200 
par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité .  48,000 

17X  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston,  Smith's-Falls  et  Ottawa, 
pour  20  milles  de  son  chemin,  depuis  la  cité  de  Kingston  vers 
Smith's-Falls,  dans  la  province  d'Ontario,  une  subvention  n'excé- 
dant pas  $3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité 64,000 

173.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Pacifique  d'Ontario-Sud,  pour  49J 

milles  de  son  chemin,  depuis  Woodstock  jusqu'à  Hamilton,  dans 
la  province  d'Ontario,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200   par 

mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité 158,400 

173-  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  Saint-Césaire  jusqu'à  Saint-Paul- 
d'Abbotsford,  dans  la  province  de  Québec,  distance  de  5  milles, 
une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne  dépassant 
pas  en  totalité ,  16,000 

174.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  Grand-Oriental,  pour  20  milles  de 

son  chemin,  partant  de  l'extrémité  est  de  la  ligne  subventionnée 
par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  à  Saint-Grégoire,  et  allant 
vers  la  station  de  la  jonction  de  la  Chaudière,  sur  la  ligne  de  l'In- 
tercolonial,  dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  n'excédant 
pas  $3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité 64,000 

175.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  comté  de  Drummond,  pour   4J 

milles  de  son  chemin,  depuis  l'extrémité  de  la  ligne  subventionnée 
par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  jusqu'au  quai  de  Bell,  sur  le 
Saint-Laurent,  dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  n'excé- 
dant pas  $3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité. ...    ...  14,400 

176-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Sainte-Catherine  et  Niagara- 
Central,  pour  20  milles  de  son  chemin,  partant  de  l'extrémité  de  la 
ligne  subventionnée  par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  à  Sainte- 
Catherine,  et  allant  vers  la  cité  d'Hamilton,  dans  la  province 
d'Ontario,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne 
dépassant  pas  en  totalité ; 64,000 
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ITT.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint-Jean,  pour  20 
milles  de  son  chemin,  depuis  l'extrémité  de  la  section  de  trente 
milles  allant  au  lac  Saint-Jean  vers  Chicoutimi,  subventionnée  par 
l'acte  de  la  51e  Victoria,  chapitre  3,  vers  Chicoutimi,  dans  la  pro- 
vince de  Québec,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille, 
et  ne  dépassant  pas  en  totalité ,  .  , 64,00( 

1T8.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc,  Baie-Georgienne  et 
Lac-Erié,  pour  15  milles  de  son  chemin,  depuis  le  village  de  Tara, 
ou  quelque  point  entre  Tara  et  Hepworth,  jusqu'à  la  ville  d'Owen- 
Sound,  dans  la  province  d'Ontario,  une  subvention  n'excédant  pas 
$3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité. .........  48,000 

1TO.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Hereford,  pour  15  milles  de  son 
chemin,  depuis  Cookshire  jusqu'à  un  point  de  raccordement  avec 
le  chemin  de  fer  Québec-Central  à  Dudswell,  dans  la  province  de 
Québec,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne 
dépassant  pas  en  totalité , 48,000 

ISO.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Massawippi,  pour  15 
milles  de  son  chemin,  depuis  Ayers-Flat  jusqu'à  Coaticook,  dans  la 
province  de  Québec,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par 
mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité 48,000 

181.  A  la   Compagnie  de  chemin  de  fer  Brockville,   Westport  et   Saut- 

Sainte-Marie,  pour  20  milles  de  son  chemin,  depuis  un  point  de  ou 
près  de  Newboro'  et  allant  vers  Palmer's-Rapids,  dans  la  province 
d'Ontario,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne 
dépassant  pas  en  totalité , ,  64,000 

182.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Mille-Iles,   pour   4  milles  de 

son  chemin,  depuis  un  point  près  du  fleuve  Saint-Laurent,  dans  le 
village  de  Gananoque,  jusqu'à  la  jonction  du  chemin  de  fer  Grand- 
Tronc  à  Gananoque,  et  pour  13  milles  de  son  chemin  depuis  la 
jonction  de  Gananoque  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc  jusqu'à  un 
point  de  raccordement  avec  le  chemin  de  fer  Brockville,  Westport 
et  Saut-Sainte-Marie,  dans  la  province  d'Ontario,  une  subvention 
n'excédant  pas  $3,200  par  mille  et  ne  dépassant  pas  en  t jtalité.  .  .  54,400 

183.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  du  Cap-Tourmente  et  allant  vers  la 

Malbaie,  distance  de  vingt  milles,  dans  la  province  de  Québec,  une 
subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas 
en  totalité 64,000 

184.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer   Amherstburgh,   Lake-Shore  et 

Blenheim,  pour  20  milles  de  son  chemin,  dans  la  province  d'On- 
tario, une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne  dépas- 
sant pas  en  totalité 64,000 

La  partie  de  la  subvention  de  $3,200  par  mille,  qui  aux  termes  de  l'acte  de  la  qua- 
rante-neuvième Victoria,  chapitre  dix-sept,  et  du  présent  acte,  peut  être  payée  à  1 
Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Baie-des-Chaleurs  pour  trente  milles  de  son  chemin 
compris  entre  les  soixante-dixième  et  centième  milles,  se  dirigeant  de  Métapédiac  vers 
l'est,  sera  applicable  à  la  section  du  dit  chemin  de  fer  comprise  entre  les  quarantième  et 
soixante-dixième  milles  de  ce  chemin,  dans  une  direction  est  à  partir  de  Métapédiac,  au 
lieu  d'être  applieable  à  la  dite  section  de  trente  milles  en  premier  lieu  mentionnée,  for- 
mant six  mille  quatre  cents  piastres  par  mille  applicables  à  la  section  de  trente  milles 
en  second  lieu  mentionnée  ;  mais  la  disposition  qui  précède  sera  sujette  à  cette  condi- 
dition  :  que  la  dite  compagnie  entreprendra  de  compléter  les  trente  milles  de  son  chemin 
entre  les  soixante-dixième  et  centième  milles  se  dirigeant  vers  l'est  à  partir  de  Méta- 
pédiac, dans  un  délai  raisonnable  ne  devant  pas  excéder  quatre  ans,  qui  sera  fixé  par 
arrêté  du  conseil,  et  sans  aucune  autre  subvention  de  la  part  du  gouvernement  du 
Canada,  et  qu'elle  déposera  entre  les  mains  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
comme  garantie  de  la  bonne  et  fidèle  exécution  de  son  entreprise,  ses  obligations  pour 
un  montant  de  deux  cent  mille  piastres. 
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Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  compa- 
gnies désignées  à  cette  fin,  seront  accordées  à  ces  compagnies  respectivement.  Toutes 
les  lignes  pour  la  construction  desquelles  des  subventions  sont  accordées  seront  com- 
mencées à  moins  qu'elles  ne  le  soient  déjà,  dans  les  deux  ans  qui  suivront  le  premier 
jour  d'août  prochain  et  complétées  dans  un  délai  raisonnable,  ne  devant  pas  dépasser 
quatre  ans,  qui  sera  fixé  par  un  arrêté  en  conseil,  et  seront  aussi  construites  en  con- 
formité de  plans  et  devis,  et  à  des  conditions  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur 
en  conseil,  sur  le  rappoit  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  spécifiées  dans 
une  convention  qui  sera  conclue  dans  chaque  cas  par  la  compagnie  avec  le  gouverne- 
ment, et  que  le  gouvernement  est  par  le  présent  autorisé  à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque 
ligne  de  chemin  de  fer  sera  aussi  sujet  à  l'approbation  du  gouverneur  en  conseil  ;  et 
toutes  ces  dites  subventions,  respectivement,  seront  payables  à  même  le  fonds  de  revenu 
consolidé  du  Canada,  par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de  chemin 
de  fer  de  pas  moins  de  dix  milles,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section  ainsi 
achevée  comparativement  à  celle  de  l'ensemble  de  l'entreprise,  valeur  qui  sera  établie  par 
le  rapport  du  die  ministre,  ou  lors  de  l'achèvement  de  l'entreprise  subventionnée,  excepté 
l'égard  de  la  subvention  pour  le  tunnel  sous  la  rivière  Saint-Clair,  sur  laquelle  il  sera 
payé  quinze  pour  cent  de  la  valeur  du  travail  fait  d'après  les  estimations  mensuelles 
attestées  par  l'ingénieur  en  chef  et  sur  approbation  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et 
Canaux. 

L'octroi  de  ces  subventions,  respectivement,  sera  subordonné  à  telles  conditions 
ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en  correspondance  avec  les  lignes 
ainsi  subventionnées,  des  droits  de  circulation  ou  de  conventions  de  trafic  et  autres 
droits  propres  à  leur  donner  toutes  facilités  raisonnables  et  un  tarif  de  péages  uniformes 
par  mille,  que  le  gouverneur  en  conseil  prescrira. 

Et  afin  de  dissiper  tous  doutes,  il  est  par  le  présent  déclaré  et  décrété  que  la  dispo- 
sition de  l'acte  passé  en  la  cinquante-unième  année  du  règne  de  Sa  Majesté,  sous  le  cha- 
pitre trois,  relative  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique, 
étendait  et  étend  les  diverses  subventions  accordées  pour  aider  à  la  dite  compagnie  jus- 
qu'à quatre  ans  à  compter  de  la  sanction  du  dit  acte,  c'est-à-dire  à  dater  du  vingt- 
deuxième  jour  de  mai  mil  huit  cent  quatre-vingt-huit. 

Par  l'acte  spécial  52  Vie,  ch.  5  (1889).  (Sanctionné  le  2  mai  1889)  :— 
185.  Afin  de  permettre  à  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  vapeurs  de 
Qu'Appelle,  Lac-Long  et  Saskatchewan  de  compléter  sa  voie  ferrée 
entre  Régina  et  quelque  point  sur  la  rivière  Saskatchewan-Sud,  à 
ou  près  Saskatoon,  et  de  là  vers  le  nord  jusqu'à  Prince- Albert,  le 
gouverneur  en  conseil  pourra  passer  contrat  avec  la  dite  compagnie 
pour  le  transport  des  hommes,  approvisionnements,  matériaux  et 
malles,  pendant  vingt  ans,  et  pourra  payer  pour  ce  service,  pendant 
la  dite  période,  quatre-vingt  mille  piastres  par  année,  delà  manière 
suivante,  savoir  : — la  somme  de  cinquante  mille  piastres  sera  payée 
annuellement  lors  de  la  construction  de  la  voie  jusqu'à  un  point  à 
ou  près  Saskatoon,  ce  paiement  devant  compter  à  dater  de  l'achè- 
vement de  la  voie  ferrée  jusqu'à  ce  point  ;  et  la  balance  de  trente 
mille  piastres  sera  payée  annuellement  lorsque  la  voie  s'étendra 
jusqu'à  Prince-Albert, — le  dit  paiement  devant  compter  à  dater  de 
l'achèvement  de  la  voie  en  dernier  lieu  mentionnée  ;  toutefois,  si 
la  seconde  portion  de  la  dite  voie  ferrée  n'était  pas  construite  et  en 
exploitation  jusqu'à  Prince- Albert  dans  les  deux  ans  qui  suivront 
l'achèvement  de  la  voie  jusqu'à  la  Saskatchewan-Sud  comme  sus- 
dit, le  paiement  de  cinquante  mille  piastres  cessera  jusqu'à  ce  que 
la  totalité  de  la  voie  soit  terminée  jusqu'à  Prince- Albert . 

Par  l'acte  53  Vie,  ch.  2.  (1890)..     (Sanctionné  le  16  mai.  1890)  :— 
L86.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Montréal  et  Ottawa,  pour  trente 
milles  de    sa  ligne   à  partir   de  l'extrémité  occidentale  des  trente 
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milles  subventionnés  par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  vers 
Ottawa,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité $     96,000 

1ST.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Waterloo,  pour  onze 
milles  de  sa  ligne  de  Waterloo  à  Elmira,  une  subvention  ne  dépas- 
sant pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité ,  .  35,200 

1$S.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  Nord  du  Pacifique,  pour 
une  ligne  de  Gravenhurst  à  Callander,  la  balance  non  payée  des 
subventions  accordées  par  les  actes  45  Victoria,  chapitre  1  4,  et  46 
Victoria,  chapitre  25,  n'excédant  pas  en  totalité ,-.,...    .  .  600 

ISO.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Woodstock,  via  Londun  à  Chatham,  dans 
la  province  d'Ontario,  80  milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée 
par  l'acte  49  Victoria,  chapitre  10,  pour  un  chemin  de  fer  d'Inger- 
soll,  via  London,  à  Chatham,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 256,000 

190.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Sainte-Catherine  et  Niagara,  pour 

14  milles  de  sa  ligne  à  partir  de  l'extrémité  est  des  20  milles  sub- 
ventionnés par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  jusqu'à  Hamilton, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité    .  . 44,800 

191.  Pour  un  chemin  de  fer  d'Ottawa  à  Morrisburg,    52  milles,   une  sub- 

vention ne  dépassant  pas  $3,200  par    mille,  et  n'excédant  pas   en 

totalité. .  , 166,400 

192.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Erié  et  Huron,  pour  22  milles  de 

sa  ligne,  de  Petrolia,  via   Oil-Springs,  à  Dresden,   une  subvention 

ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité. ..  70,400 

193.  A  la  Compagnie   du   chemin  de   fer    Brock ville,  Westport  et  Saut- 

Sainte-Marie,  pour  une  ligne  de  Brockville  à  Westport,  la  balance 
non  payée  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  48-49  Victoria,  cha- 
pitre 59,  n'excédant  pas  en  totalité 83,000 

194.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Manitouline   et   Rive-Nord,   pour 

trente  milles  de  son  chemin,  depuis  Little-Current  jusqu'à  l'em- 
branchement sur  Algoma  du  Pacifique  Canadien,  une  subvention 
ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas    en  totalité. .  96,000 

195.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Port- Arthur,   Duluth   et  Occiden- 

tal, pour  cinq  milles  de  son  chemin,  qui  est  un  embranchement  de 
la  ligne-mère  à  Kakabeka-Falls,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 16,000 

196.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lac-Erié  et   Rivière-Détroit,  pour 

cinquante  milles  de  son  chemin  sur  un  parcours  à  être  fixé  par  le 
gouverneur  en  conseil,  une  subventionne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité ..... 

197.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lindsay,   Pobcaygeon  et  Ponty- 

pool,  pour  seize  milles  de  son  chemin  depuis  Bobcaygeon  jusqu'au 
chemin  de  fer  Midland,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité ,    51,200 

198.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston,  Smith's-Falls  et  Ottawa, 

pour  trente-six  milles  de  son  chemin  depuis  l'extrémité  nord-est 
des  200  milles  subventionnés  par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3, 
jusqu'à  Smith's-Falls,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 115,200 

199.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa  et  Parry-Sound,  pour  30 

milles  de  son  chemin  depuis  Eganville  jusqu'à  Barry's-Bay,  une 
subventionne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 

totalité 96,000 

200  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Belleville  et  Lac-Nipissingue,  pour 
trente  milles  de  son  chemin,  de  Belleville  à  Tweed  et  de  là  à  Brid- 
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gewater,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité 96,000 

SOI,  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Cobourg,  Northumberland  et  Pa- 
cifique, pour  trente  milles  de  son  chemin,  de  Cobourg  au  chemin 
de  fer  Ontario  et  Québec,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 96,000 

202.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Saint-Stephen  et  Milltown,  pour 
3|  milles  de  son  chemin,  de  Saint-Stephen  à  la  ville  de  Milltown, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité 11,200 

203-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Woodstock  et  Centreville,  pour 
6  milles  de  son  chemin,  depuis  l'extrémité  ouest  des  20  milles  sub- 
ventionnés par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  jusqu'à  la  fron- 
tière internationale  entre  la  province  du  Nouveau-JBrunswick  et 
l'Etat  du  Maine,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille 
et  n'excédant  pas  en  totalité 19,200 

204.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  à  ou   près  Frédéricton,  via 

Oromocto  et  Gagetown,  jusqu'à  un  point  sur  le  chemin  de  fer  du 
Nou  veau-Bruns  wick  à  l'ouest  de  la  station  de  Westfield,  pour 
30  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille, 
et  n'excédant  pas  en  totalité 96,000 

205.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Central  du  Nouveau-Brunswick, 

pour  4J  milles  de  son  chemin,  distance  non  couverte  par  la  sub- 
vention antérieure,  depuis  la  tête  du  Grand-Lac  jusqu'au  chemin 
de  fer  Intercolonial,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 14,400 

206.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Montréal  et  Occidental,   pour  70 

milles  de  son  chemin,  depuis  Saint  Jérôme,  dans  une  direction 
nord-ouest  vers  le  Désert,  dans  la  province  de  Québec,  au  lieu  de  la 
subvention  accordée  par  l'acte  49  Victoria,  chapitre  10,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $5,161  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité : 361,270 

Pourvu  que  la  subvention  par  le  présent  accordée  à  la  dite  compagnie  soit  payée  par 
versements  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  du  chemin  de  fer,  comme  suit, 
savoir  : — 

Longueur 
SECTIONS.  approximative 

en  milles. 

De  Saint-Jérôme  à  Shawbridge .....  8 

De  Shawbridge  à  Saint-Sauveur 4 

De  Saint-Sauveur  à  Sainte- Adèle 6 

De  Sainte- Adèle  au  Lac-à-la-Fourche 6 

Du  Lac-à-la-Fourche  à  Sainte- Agathe 6  J 

De  Sainte- Agathe  à  Saint-Faustin 14 

De  Saint-Faustin  à  Sainte-Jovite 7 \ 

De  Sainte-Jovite  au  Lac-du-Sommet 8 

Du  Lac-au-Sommet  à  la  Chute-aux-Iroquois ,  .      7 

De  la  Chute-aux-Iroquois  vers  le  Désert „.» . .  3 

Ces  versements  devant  être  proportionnés  à  la  valeur  de  la  partie  ainsi  complétée 
comparativement  à  celle  de  toute  l'entreprise,  à  être  établie  comme  susdit. 

20*7.  Pour  75  milles  de  chemin  de  fer  depuis  Shelburne,  dans  le  comté  de 
Shelburne,  et  depuis  Liverpool,  dans  le  comté  de  Queen,  vers 
Annapolis,  dans  la  province  de  la  Nouvelle-Ecosse,  à  être  entre- 
prise de  manière  à  assurer  sa  construction  jusqu'à  Shelburne  et 
Liverpool,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité ; ,       $240,000 


32  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  G  AN  A  UX. 

64  VICTORIA,  A.  1901 

208.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Inverness  à  Richmond,  pour  50 

milles  de  son  chemin  depuis  Port-Hawkesbury  jusqu'à  Broadcove, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité ,  .  . . .  50,000 

209.  A   la  Compagnie  du  chemin  de  fer  International,  pour  un  chemin 

de  fer  depuis  Sherbroke  jusqu'à  la  frontière  internationale,  la 
balance  impayée  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  46  Victoria, 
chapitre  25,  n'excédant  pas  en  totalité 3,840 

210.  Pour  compléter  le  chemin  de  fer  Montréal  et  Sorel  depuis  Saint-Lam- 

bert jusqu'à  Sorel . ., , 40,000 

211.  A  la  Compagnie   du  chemin  de  fer  Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique, 

pour  7J  milles  de  son  chemin  entre  Hull  et  Aylmer,  une  subven- 
tion ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  tota- 
lité . , 24,000 

212-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Montréal  et  Lac-Maskinongé, 
pour  3J  milles  de  son  chemin,  distance  non  couverte  par  la  subven- 
tion accordée  par  l'acte  49  Victoria,  chapitre  10,  entre  Saint- Félix 
et  le  lac  Maskinongé,  dans  la  paroisse  de  Saint-Gabriel,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité.  . 10,200 

213.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Oriental,  pour  un  pont  sur 

la  rivière  Nicolet,  et  aussi  un  pont  sur  la  rivière  Saint-François, 
une  subvention  de  15  pour  100  sur  la  valeur  de  la  construction, 
n'excédant  pas 37,500 

214.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  comté  de  Drummond,  pour 

24  milles  de  son  chemin,  depuis  Drummondville  jusqu'à  Sainte- 
Rosalie,  dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  ne  dépassant 
pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 76,800 

215.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Nord,  pour  15  milles  de  son 

chemin,  depuis  un  point  à  ou  près  Montcalm  jusqu'au  Pacifique 
Canadien,  entre  Joliette  et  Saint-Félix-de-Valois,  une  subvention 
ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité.  .  48,000 

216.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  colonisation  du  Lac-Témisca- 

mingue,  pour  20  milles  de  son  chemin,  depuis  l'extrémité  nord  des 
15  milles  subventionnés  par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  jusqu'au 
Long-Saut,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité 64,000 

217.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Maskinongé  et  Lac-Nipissingue, 

pour  15  milles  de  son  chemin  depuis  l'extrémité  nord  des  15  milles 
subventionnés  par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  se  dirigeant  vers  la 
paroisse  de  Saint-Michel-des-Saints,  sur  la  rivière  Mattawin,  dans 
la  province  de  Québec,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 48,000 

218.  A    la  Compagnie  du  chemin   de  fer  Saint-Laurent  et  Adirondack, 

pour  18  milles  de  son  chemin,  depuis  Valleyfield  jusqu'à  Kunting- 
don,  sur  le  chemin  de  fer  Jonction  de  Montréal  et  Champlain,  une 

subvention  ne  dépassant  pas  en  totalité 57,600 

210.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec-Central,  pour  90  milles  de 
son  chemin,  depuis  la  station  Saint-François,  sur  le  chemin  de 
fer  Québec-Central,  jusqu'à  un  point  sur  le  chemin  de  fer  Atlan- 
tique et  Nord-Ouest  près  de  la  rivière  L'Orignal,  ou  depuis  un 
point  sur  le  chemin  de  fer  Québec-Central  entre  la  rivière  Chau- 
dière et  la  station  de  Tring,  jusqu'à  un  point  sur  le  chemin  de  fer 
International  à  ou  près  du  lac  Mégantic,  au  lieu  de  la  subvention 
accordée  par  l'acte  51  Victoria,  chapitre  3,  une  subvention 
n'excédant  pas  $21,191.54  par  année  pendant  20  ans,  ou  une 
garantie    de  pareille  somme   pour  une   période  semblable,  comme 
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intérêt  sur  les  obligations  de  la    compagnie,   la  dite  subvention 

annuelle  pendant  20  ans  représentant  un  octroi  en  argent  de 288,000 

220.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint-Jean,  pour 

un  pont  de  chemin  de  fer  sur  la  rivière  Saint-Charles,  pour 
donner  accès  dans  la  cité  de  Québec,  une  subvention  n'excédant 
pas  en  totalité  $30,000  ;  aussi,  pour  12  milles  de  son  chemin, 
depuis  Lorette  via  Charlesbourg  jusqu'à  Québec,  une  subvention 
ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 
$?8,400 $68,400 

221.  Pour     un  chemin  de   fer  de  Summerside  à  Richmond-Bay,  dans  la 

province  de  l'Ile  du  Prince-Edouard,  3  milles,   une   subvention  ne 

dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité    ....  9,600 

222.  A  la  Compagnie    du    chemin   de  fer   Colombie  et  Kootenay,  pour 

35  milles  de  son  chemin,  depuis  la  décharge  du  lac  Kootenay 
jusqu'à  un  point  sur  la  rivière  Colombie  aussi  près  que  possible 
du  confluent  des  rivières  Colombie  et  Kootenay,  une  subven- 
tion ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité ' 112,000 

223.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  l'Intercolonial  à  travers 

la  vallée  de  la  Stewiacke,  sur  un  parcours  qui  donnera  des 
facilités  de  communication  avec  les  établissements  d'Iron-Mines, 
Springside,  Upper-Stewiacke  et  Musquodoboit,  25  milles,  au  lieu 
de  la  subvention  accordée  par  l'acte  49  Victoria,  chapitre  10,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité ,  ■ 80,000 

224.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Frédéricton  au  village  de  Prince- William, 

dans  la  province  du  Nouveau-Brunswick,  22  milles,  au  lieu  de  la 
subvention  accordée  par  l'acte  49  Victoria,  chapitre  10,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité 70,400 

225-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vallée  du  Lac- Saint- Jean  et 
Rivière-du-Loup,  pour  22  milles  de  son  chemin,  depuis  le  village 
de  Prince-William  vers  la  ville  de  Woodstock,  au  lieu  de  la 
subvention  accordée  par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité 70,400 

226.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Témiscouata,  pour  16  milles  de 
sa  ligne,  depuis  l'extrémité  ouest  des  20  milles  de  son  embran- 
chement à  partir  d'Edmonton,  subventionnée  par  l'acte  51  Victo- 
ria, chapitre  3,  dans  la  direction  de  la  rivière  Saint-François,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité 51,200 

22T-  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  l'extrémité  nord  des  14  milles  pour 
lesquels  une  subvention  a  été  accordée  par  l'acte  50-51  Victoria, 
chapitre  24,  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vallée  de  la 
Tobique,  depuis  Perth-Centre  vers  Plaister-Rock-Island,  11  milles, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité 35,200 

228.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Mount-Orford,  pour  31   milles  de 

sa  ligne,  entre  Eastman  et  Kinsbury,  une  subvention  ne  dépassant 

pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 99,200 

229.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  la  levée  de  Lachine,   sur  la  ligne  du 

Grand-Tronc,  depuis  un  point  à  ou  près  la  rivière  des  Prairies, 
distance  de  15  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 48,000 

Les  subventions   ci-dessus  mentionnées   comme    devant    être    accordées  aux  com- 
pagnies nommées  à  cette  fin,  seront  accordées  à  ces  compagnies  respectivement  ; — les 

20 — iii — 3 
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autres  subventions,  y  compris  celles  accordées  pour  des  chemins  de  fer,  sur  une  ligne 
s'étendant  au  delà  du  point  auquel  quelqu'une  des  compagnies  ci-haut  nommément 
désignées  est  autorisée  à  construire  son  chemin  de  fer,  seront  accordées  à  telles  com- 
pagnies qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil  comme  ayant  établi  à  sa 
satisfaction  qu'elles  sont  en  mesure  de  construire  et  parachever  les  dits  chemins  de 
fer  respectivement.  Toutes  les  lignes  pour  la  construction  desquelles  des  subventions 
sont  accordées  seront  commencées  dans  les  deux  ans  qui  suivront  le  premier  jour  de 
juillet  prochain  et  complétées  dans  un  délai  raisonnable,  ne  devant  pas  dépasser  quatre 
ans,  qui  sera  fixé  par  un  arrêté  du  conseil,  sauf  le  chemin  de  fer  hrié  et  Huron,  qui 
sera  complété  dans  les  deux  ans  qui  suivront  le  1er  de  juillet  prochain  ;  et  elles  seront 
aussi  construites  en  conformité  de  plans  et  devis  et  à  des  conditions  qui  seront 
approuvés  par  le  gouverneur  en  conseil  et  sur  le  rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer 
et  Canaux,  et  spécifiés  dans  une  convention  qui  sera  conclue  dans  chaque  cas  par  la 
compagnie  avec  le  gouvernement,  et  que  le  gouvernement  est  par  le  présent  autorisé 
à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de  chemin  de  fer  sera  sujet  à  l'approb  ition  du 
gouverneur  en  conseil  ;  et  toutes  ces  dites  subventions,  respectivement,  seront  payables 
à  même  le  fonds  de  revenu  consolidé  du  Canada,  par  versements,  lors  de  l'achèvement 
de  chaque  section  du  chemin  de  fer  de  pas  moins  de  dix  milles,  proportionnellement 
à  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée,  comparativement  à  celle  de  l'ensemble  de 
l'entreprise,  valeur  qui  sera  établie  par  le  rapport  du  dit  ministre,  ou  lors  de  l'achève- 
ment de  l'entreprise  subventionnée,  excepté  à  l'égard  de  la  Compagnie  du  chemin 
de  fer  Erié  et  Huron,  sur  laquelle  le  paiement  sera  fait  seulement  lors  de  l'achève- 
ment des  travaux,  excepté  aussi  à  l'égard  des  subventions  au  chemin  de  fer  Inverness 
et  Richmond,  qui  seront  payées  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de  dix  milles, 
conformément,  autant  que  faire  se  pourra,  avec  l'arrangement  conclu  entre  la  com- 
pagnie et  la  municipalité  d'Inverness,  et  suivant  le  quatrième  article  de  l'acte  de  la 
législature  de  la  Nouvelle-Ecosse,  1890,  intitulé  :  An  Act  to  enable  the  county  of  Inver- 
ness to  borrow  money  ;  excepté  aussi  à  l'égard  des  subventions  de  la  Compagnie  du 
chemin  de  fer  Grand-Oriental  pour  des  ponts  sur  les  rivières  Nicolet  et  Saint-François, 
et  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lac-Saint-Jean,  pour  le  pont  sur  la  rivière  Saint- 
Charles,  sur  lesquelles  il  sera  payé  15  pour  100  de  la  valeur  du  travail  fait,  d'après  les 
estimations  mensuelles  attestées  par  l'ingénieur  en  chef  et  sur  approbation  du  ministre 
des  Chemins  de  fer  et  Canaux  ;  et  excepté  aussi  à  l'égard  de  la  subvention  accordée  à 
la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec-Central,  dont  le  premier  paiement  sera  fait  à 
l'expiration  de  douze  mois  à  dater  du  certificat  de  l'ingénieur  en  chef  attestant  l'achève- 
ment des  travaux,  et  chaque  paiement  subséquent  à  l'expiration  de  chaque  douze  mois 
ensuite,  pendant  une  période  de  vingt  ans. 

L'octroi  de  ces  subventions  aux  compagnies  mentionnées,  respectivement,  sera 
subordonné  à  telles  conditions,  ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en 
correspondance  avec  les  lignes  ainsi  subventionnées,  des  droits  de  circulation  ou  des 
conventions  de  trafic  et  autres  droits  propres  à  leur  donner  toutes  facilités  raison- 
nables et  un  tarif  de  péages  uniforme  par  mille,  que  le  gouverneur  en  conseil  pres- 
crira. 

Par  l'acte  spécial  53  Vict.,  ch.  5  (1890).     (Sanctionne'  le  16  mai  1890)  : — 

230-  Afin  de  permettre  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Calgary  et  Edmonton 
de  construire  la  partie  de  son  chemin  qui  part  d'un  point  de  la  ligne  de  la  Compagnie 
du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  dans  la  ville  de  Calgary  et  atteint  un  point 
de  la  rivière  Saskatchewan-Nord,  près  d'Edmonton,  le  gouverneur  en  conseil  pourra 
passer  contrat  avec  la  dite  compagnie  pour  le  transport  des  hommes,  approvisionnements, 
matériaux  et  malles,  pendant  vingt  ans,  et  pourra  payer  pour  ce  service,  pendant  la 
dite  période,  quatre-vingt  milles  piastres  par  année,  de  la  manière  suivante,  savoir  : — 
la  somme  de  quatre- vingt  mille  piastres  sera  payée  annuellement  lors  de  la  construction 
de  la  voie  entre  Calgary  et  un  point  sur  la  rivière  Saskatchewan-Nord,  près  d'Edmonton, 
ce  paiement  devant  compter  à  dater  de  l'achèvement  de  la  voie  ferrée  entre  ces  points  ; 
toutefois,  le  gouverneur  en  conseil  pourra  ordonner  que  cette  somme  soit  pavée  en 
versements  semi-annuels,  et  pourra  permettre  à  la  compagnie  de  transporter  par  voie 
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de  garantie  de  toutes  obligations  ou  valeurs  qui  pourront  être  émises  par  la  compagnie 
au  sujet  de  son  entreprise. 

Par  l'acte  54-55  Via,  ch.  8  (1891).     {Sanctionné  le  30  septembre  1891)  : — 

231.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Nord,  pour  un  chemin  de 

fer  à  partir  d'un  point  de  ou  près  de  New-Glasgow  ou  Saint- Lin, 
jusqu'à  ou  près  Montcalm,  dans  la  province  de  Québec,  18  milles, 
la  balance  impayée  de  la  subvention,  n'excédant  pas  $3,200  par 
mille,  octroyée  par  l'acte  49  Victoria,  chapitre  10,  et  ne  dépassant 
pas  en  totalité    28, 100 

232.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint-Jean,  pour  le 

pont  de  chemin  de  fer  sur  la  rivière  Saint-Charles,  devant  donner 
accès  à  la  cité  de  Québec,  la  différence  entre  le  montant  déjà  payé 
à  la  compagnie  et  la  somme  de  $30,000  mentionnée  comme  ne  de- 
vant pas  être  excédée  par  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas ,  .  .  .  .  5,250 

233-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Oshawa,  pour  sept  milles  de  son 
chemin,  à  panir  de  Port-Oshawa  allant  vers  Raglan,  au  lieu  de  la 
subvention  par  un  pareil  montant  accordé  par  l'acte  50-51  Victoria, 
chapitre  24,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne 
dépassant  pas  en  totalité 22,400 

234.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Saint-Laurent,  Basses-Laurentides 

et  Saguenay,  pour  la  section  de  son  chemin  depuis  les  Grandes- 
Piles,  sur  la  rivière  Saint-Maurice,  jusqu'à  sa  jonction  avec  le  che- 
min de  fer  Québec  et  Lac-Saint- Jean,  la  balance  impayée  de  la  sub- 
vention octroyée  par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  25,  ne  dépas- 
sant pas  en  totalité ,    .........  92,784 

235.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Criental,  pour  30  milles  de 

son  chemin,  depuis  la  rivière  Saint-François  jusqu'au  chemin  de  fer 
d'Arthabaska,  à  la  station  de  Saint-Grégoire,  la  balance  impayée 
de  la  subvention,  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  octroyée  par 
l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité.  79,700 

236.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Ontario-Sud,  pour  49J  milles  de 

son  chemin  de  Woodstock  à  Hamilton,  dans  la  province  d'Ontario, 
au  lieu  de  la  subvention  pour  un  pareil  montant  octroyée  par  l'acte 
52  Victoria,  chapitre  3,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par 
mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité , 158,400 

237.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Montréal  et  Ottawa  (ci-devant  la 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Vaudreuil  et  Prescott),  pour  30  milles 
de  son  chemin,  à  partir  de  Vaudreuil  et  allant  vers  Hawkesbury, 
la  balance  impayée  de  la  subvention  octroyée  par  l'acte  50-51  Vic- 
toria, chapitre  24,  ne  dépassant  pas  en  totalité : 46,040 

23S.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Tobique,  pour  14 
milles  de  son  chemin,  à  partir  de  la  station  de  Perth-Centre,  et 
allant  vers  Plaister-Rock-Island,  au  lieu  de  la  subvention  pour  un 
pareil  montant  octroyé  par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  une 
subvention  n'excédant  pas  $6,400  par  mille,  et  ne  dépassant  pas 
en  totalité 89,600 

239.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston,  Smith's-Falls  et  Ottawa, 
pour  56  milles  de  son  chemin,  depuis  la  cité  de  Kingston  jusqu'à 
Smith's-Falls,  au  lieu  des  subventions,  n'excédant  pas  $179,200, 
octroyées  par  les  actes  52  Victoria,  chapitre  3,  et  53  Victoria,  cha- 
pitre 2,  une  subvention  n'excédant  pas  $12,534  par  année,  devant 
être  payée  par  versements  semi-annuels  de  $6,267  chacun,  pendant 
vingt  ans,  ce  qui  représente  une  subvention  en  argent  de 179,200 

Pourvu  que  lors  de  l'achèvement  de  28  milles  du  dit  chemin  de  fer,  uue  subvention 
semi-annuelle  puisse  être  payée  en  proportion  de  la  valeur  de  la  partie  ainsi  complétée 

20— iii— 3J 
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comparativement  à  celle  des  57  milles  entiers  ;  pourvu  aussi  que  la  compagnie  puisse 
déposer  au  crédit  du  ministre  des  Fnances  et  receveur  général  une  somme  n'excédant 
pas  81,170,000,  en  considération  de  laquelle  il  sera  payé  à  la  compagnie,  pendant  vingt 
ans,  une  annuité  semestrielle  calculée  sur  la  base  de  trois  et  demi  pour  cent  du  montant 
ainsi  déposé  ;  pourvu,  en  outre,  que  le  gouverneur  en  conseil  puisse  permettre  à  la  com- 
pagnie de  transporter  cette  subvention  et  cette  annuité  à  des  ndéicommissaires  par  voie 
de  garantie  pour  toutes  obligations  ou  valeurs  qui  pourront  être  émises  par  la  compa- 
gnie au  sujet  de  son  entreprise. 

240-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  B  rock  ville,  Westport  et  Saut- 
Sainte-Marie,  pour  20  milles  de  son  chemin  à  partir  d'un  point  de 
ou  près  de  Newboro'  et  allant  dans  la  direction  de  Palmer's-Rapids, 
dans  la  province  d'Ontario,  au  lieu  d'une  subvention  pour  un  pareil 
montant  octroyée  par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  une  subvention 
n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité.    .         $64,000 

Pourvu  que  la  subvention  ainsi  octroyée  à  la  dite  compagnie 
soit  payée  par  versements  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section 
du  chemin  de  fer  comme  suit  : — 

Sections.  ÎÎÏBE? 

en  milles. 

De  près  de  Newboro'  à  Westport 4 

De  Westport  en  allant  vers  Palmer's-Rapid    16 

Le3  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  compa- 
gnies nommées  à  cette  fin,  seront  accordées  à  ces  compagnies  respectivement  :  toutes  les 
lignes  pour  la  construction  desquelles  des  subventions  sont  accordées,  à  moins  qu'e.les 
ne  soient  déjà  commencées,  seront  commencées  dans  les  deux  ans  qui  suivront  le  premier 
jour  d'août  prochain  et  complétées  dans  un  délai  raisonnable,  ne  devant  pas  dépasser 
quatre  ans,  qui  sera  fixé  par  un  arrêté  en  conseil  ;  et  elles  seront  aussi  construites  en 
conformité  de  plaus  et  devis  et  à  des  conditions  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur 
en  conseil,  sur  le  rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  spécifiés  dans 
une  convention  qui  sera  conclue  dans  chaque  cas  par  la  compagnie  avec  le  gouvernement, 
et  que  le  gouvernement  est  par  le  présent  autorisé  à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne 
de  chemin  de  fer  sera  aussi  sujet  à  l'approbation  du  gouverneur  en  conseil  ;  et  toutes  les 
dites  subventions,  respectivement,  seront  payables  à  même  le  fonds  de  revenu  consolidé 
du  Canada,  par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de  chemin  de  fer  de 
pas  moins  de  dix  milles,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée 
comparativement  à  celle  de  l'ensemble  de  l'entreprise  subventionnée,  excepté  à  l'égard 
de  la  subvention  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston,  Smith's-Falls  et  Ottawa, 
dont  le  premier  paiement  semestriel  sera  fait  à  l'expiration  de  six  mois  à  dater  du  certi- 
ficat de  l'ingénieur  en  chef  attestant  l'achèvement  de  vingt-huit  milles  du  chemin  de 
fer,  et  chaque  paiement  subséquent  à  l'expiration  de  chaque  six  mois  ensuite,  pendant 
une  période  de  vingt  ans,  et  excepté  aussi  à  l'égard  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer 
Québec  et  Lac-Saint-Jean,  dont  la  subvention  sera  payée  lors  de  l'achèvement  des 
travaux  ;  excepté  aussi  à  l'égard  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Brockville,  West- 
port et  Saut-Sainte-Marie,  dont  la  subvention  sera  payée  comme  il  suit  : — lors  de 
l'achèvement  de  la  partie  du  dit  chemin  située  entre  Newboro'  ou  son  voisinage  et 
Westport,  distance  de  quatre  milles,  la  somme  de  douze  mille  huit;  cents  piastres,  et 
lors  de  l'achèvement  de  seize  milles  restant  à  partir  de  Westport  et  allant  vers  Palmer's- 
Rapids,  la  somme  de  cinquante  et  un  mille  deux  cents  piastres. 

Dans  le  mois  qui  suivra  le  commencement  de  chaque  session  du  parlement,  tant 
que  quelqu'une  de  ces  sommes  sera  payée,  il  sera  soumis  au  parlement  un  état  indi- 
quant tous  paiements  de  ces  deniers  durant  le  cours  de  l'année  précédente,  les  noms 
des  personnes  auxquelles  ces  paiements  auront  été  faits,  et  les  montants  qui  leur 
auront  été  payés  respectivemeut,  ainsi  que  les  rapports  des  ingénieurs  sur  lesquels 
les  paiements  auront  été  recommandés,  et  copie  de  tous  contrats  entre  le  gouvernement 
et  la  compagnie  en  vertu  desquels  les  paiements  des  dites  subventions  sont  par  le  présent 
autorisés. 
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L'octroi  de  ces  subventions  aux  compagnies  mentionnées  respectivement  sera  subor- 
donné à  telles  conditions,  ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en  corres- 
pondance avec  les  lignes  ainsi  subventionnées,  des  droits  de  circulation  ou  des  conven- 
tions de  trafic  et  autres  droits  propres  à  leur  donner  toutes  facilités  raisonnables  et  un 
tarif  de  péages  uniforme  par  mille,  que  le  gouverneur  en  conseil  prescrira. 

Par  l'acte  55-56  Vict.,  ch.  5  (1892).     {Sanctionné  le  9  juillet  1892)  :— 

241-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lac-Erié  et  Rivière-Détroit,  pour 
58  milles  de  sa  voie,  à  partir  d'un  point  à  ou  près  Cedar-Creek 
jusqu'à  la  ville  de  Ridgetown,  au  lieu  des  subventions  accordées  à 
la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lac-Erié  et  Rivière-Détroit  par 
l'acte  53  Victpria,  chapitre  2,  et  à  la  Compagnie  du  chemin  de 
fer  Amherstburg,  Lake-Shore  et  Blenheim,  par  ]'acte  52  Victoria, 
chapitre  3 ,    $    224,000 

242.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa,  Arnprior  et  Parry  Sound, 

pour  53  milles  de  sa  voie,  depuis  Barry's-Bay,  en  allant  vers  le 
chemin  de  fer  Jonction  du  Pacifique-Nord,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $6,400  par  mille  pour  les  premiers  27^-  milles  à 
partir  de  Barry's-Bay,  et  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille  pour 
les  seconds  27^  milles,  ni  n'excédant  pas  en  totalité 264,000 

243.  A  la  Compagnie  du   chemin  de   fer   Canadien   du    Pacifique  ou  à  îa 

Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  navigation  de  la  Colombie  et  de 
la  Kootenay,  pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  le  chemin 
de  fer  Canadien  du  Pacifique  à  ou  près  Revelstoke  jusqu'à  la  côte 
du  lac  Laflèche,  pour  25  milles  du  dit  chemin,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 80,000 

244.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Tobique,   pour  un 

chemin  de  fer  depuis  l'extrémité  nord  des  11  milles  pour  lesquels 
une  subvention  a  été  accordée  par  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2, 
jusqu'è  l'Ile  Plaister  Rock,  pour  3  milles  de  ce  chemin,  une  subven- 
tion ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité  9,600 

245-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  colonisation  de  Montfort,  pour 
21  milles  de  sa  voie,  depuis  Lachute,  Saint-Jérôme  ou  un  point  à  où 
près  Saint-Sauveur,  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  Montréal  et 
Occidental,  jusqu'à  Montfort  et  vers  l'ouest,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pus  en  totalité 67,200 

24G.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario,  Belmont  et  Nord,  pour 
10  milles  de  sa  voie,  depuis  les  mines  de  fer  de  Belmont  jusqu'au 
chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  et  au  chemin  de  fer  Ontario - 
Central,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille  et 
n'excédant  pas  en  totalité , 32,000 

247-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Montréal  et  Charn- 
plain,  la  balance  impayée  des  subventions  accordées  par  les  actes 
50-51  Victoria,  chapitre  24,  et  51  Victoria,  chapitre  3,  une  subven- 
tion de ' 15,100 

248.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Bouctouche  et  Moncton,  pour  32 
milles  de  sa  voie,  depuis  Moncton  jusqu'à  Bouctouche,  la  balance 
imp  lyée  de  la  subvention,  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille 
accordée  par  les  actes  49  Victoria,  chapitre  10,  et  50-51  Victoria, 
chapitre  24,  et  n'excédant  pas  en  totalité 35,480 

24t>.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Cobourg,  Northumberland  et 
Pacifique,  pour  10  milles  de  sa  voie,  depuis  Cobourg  jusqu'au  che- 
min de  fer  Ontario  et  Québec  (en  sus  de  la  subvention  accordée 
par  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2),  une  subvention  ne  dépassant 
pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 60,800 

230.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  le  village  de  Saint-Rémi,  dans  le  comté 
de  Napierreville,  jusqu'à  Saint-Cyprien,  dans  le  dit  comté,  pour  12 
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milles  de  ce  chemin,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200   par 

mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 38,400 

251.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Inverness  à  Richmond  (ou  à  toute 

autre  compagnie  entreprenant  les  travaux),  pour  25  milles  de  sa 
voie,  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  du  Cap-Breton  à  ou  près 
Orangedale  jusqu'à  Broad'Cove,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$9,200  par  mille,  au  lieu  de  la  subvention  de  $50,000  accordée  à  la 
dite  compagnie  du  chemin  de  fer  par  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2, 
et  aux  mêmes  conditions,  n'excédant  pas  en  totalité.  .  , 80,000 

252.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Nicola,  pour  25  milles 

de  sa   voie,   depuis   un  point  sur  le  chemin  de  fer  Canadien  du 

Pacifique  à  ou  près  de  Spence-Bridge  en  allant  vers  le  lac  Nicola. .  80,000 

253.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lotbinière  et   Mégantic,  pour   15 

milles  de  sa  voie,  depuis  un  point  à  ou  près  Saint- Jean-Deschaillons 
en  allant  vers  Glen-Lloyd,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité  ....    48,000 

254.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Stewiacke  et  Lansdowne,   pour 

un  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  l' Intercolonial,  à  travers  la 
vallée  de  la  Stewiacke,  sur  une  ligne  qui  donnera  des  facilités  de 
communication  avec  les  mines  de  fer  des  établissements  de  Spring- 
side,  Stewiacke  en  haut  et  Musquodoboit,  parcours  de  25  milles,  au 
lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3.200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité 80,000 

255.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Jonction  et  des  Carrières  de 

Philipsburg,  pour  ô^5^  milles  de  sa  voie  depuis  la  station  de  Stan- 
bridge  jusqu'à  Philipsburg,  dans  le  comté  de  Missisquoi,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité , 21,600 

256.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston,  Napanee  et  Occidental, 

pour  3  milles  de  sa  voie,  depuis  un  point  à  ou  près  Harrowsmith 
jusqu'à  un  point  à  ou  près  Sydenham,  au  lieu  de  la  subvention 
accordée  pour  cette  section  du  chemin  par  l'acte  52  Victoria,  cha- 
pitre  3,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par    mille,    et 

n'excédant  pas  en  totalité    ■  ■  • 9,600 

257-  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  Cap-Tourmente  en  allant  vers  la 
Mal  baie,  dans  la  province  de  Québec,  20  milles,  au  lieu  de  la  sub- 
vention accordée  par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  une  subvention 
ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité.  .  .  64,000 

258.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Stewiacke  et  Lansdowne,  pour  un 

chemin  de  fer  depuis  Truro  ou  un  point  entre  Truro  et  Stewiacke, 
jusqu'à  Newport  ou  Windsor,  dans  la  province  de  la  Nouvelle- 
Ecosse,  pour  49  milles  de  ce  chemin,  au  lieu  de  la  subvention 
accordée  par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 156,800 

259.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ristigouche  et  Victoria,  pour   15 

milles  de  sa  voie  depuis  Campbellton,  en  allant  vers  Grand  -Falls, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité    , 48,000 

260.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Saint  Jean  à  Sainte-Rosalie,  32  milles,  une 

subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 

totalité , 102,400 

261.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Saint-Placide  à  Saint-André,  8  milles,  une 

subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 

totalité 25,600 

262.  Pour  un  chemin  de   fer  devant    compléter  le    raccordement   entre 

Sydney  et  Louisbourg,  dans  le  comté  du  Cap-Breton,  pour  28  milles 
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de  ce  chemin,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille, 

et  n'excédant  pas  en  totalité 89,600 

263.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Belleville  et  Lac-Nipissingue,  pour 

30  milles  de  sa  voie,  depuis  Belleville  jusqu'à  Tweed  et  de  là  à 
Bridge  water,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  53  Vic- 
toria, chapitre  2,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 96,000 

264.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston,  Smith's-Falls  et  Ottawa, 

pour  56  milles  de  sa  voie,  depuis  la  cité  de  Kingston  jusqu'à  Smith's- 
Falls,  au  lieu  des  subventions,  ne  devant  pas  dépasser  $179,200, 
accordées  par  les  actes  52  Victoria,  chapitre  3,  et  53  Victoria, 
chapitre  2,  une  subvention  calculée  sur  le  pied  de  3^  pour  100  du 
montant  des  subventions  ainsi  accordées,  devant  être  payée  par 
versements  semi-annuels  pendant  telle  période,  ne  dépassant  pas 
21  ans,  que  fixera  la  compagnie,  et  représentant  un  octroi  en 
argent  de ,  .  , 179,200 

Pourvu  que,  lors  de  l'achèvement  de  28  milles  du  dit  chemin,  une  subvention  semi- 
annuelle  puisse  être  payée  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  partie  ainsi  achevée 
comparée  à  la  valeur  des  56  milles  entiers  ;  pourvu  aussi  que  la  compagnie  puisse  déposer 
entre  les  mains  du  ministre  des  Finances  et  Receveur  général  une  somme  n'excédant  pas 
$1,170,000,  en  considération  de  laquelle  il  sera  payé  à  la  compagnie,  pendant  telle 
période,  n'excédant  pas  vingt  ans,  que  fixera  la  compagnie,  une  anuuité  semi  annuelle 
calculée  sur  le  piei  de  3^  pour  100  du  montant  ainsi  déposé  ;  pourvu,  de  plus,  que  le 
gouverneur  en  conseil  puisse  permettre  à  la  compagnie  de  faire  cession  des  dites  subven- 
tions et  annuités  à  des  fidéicommissaires  à  titre  de  garantie  pour  toutes  obligations  ou 
valeurs  qui  pourraient  être  émises  par  la  compagnie  au  sujet  de  son  entreprise. 

265.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Sainte-Catherine  et  Niagara  Cen- 

tral, pour  34  milles  de  sa  voie  depuis  la  cité  de  Sainte-Catherine 
jusqu'à  la  cité  d'Hamilton,  au  lieu  des  subventions  n'excédant  pas 
$108,000,  accordées  par  les  actes  52  Victoria,  chapitre  3  et  53  Vic- 
toria, chapitre  2,  une  subvention  calculée  sur  le  pied  de  3J  pour 
100  du  montant  de  ces  subventions,  devant  être  payée  par  verse- 
ments semi-annuels  pendant  telle  période,  ne  dépassant  pas  vingt 
ans,  que  fixera  la  compagnie,  et  représentant  un  octroi  en  argent 
de  $108,000  ;  pourvu  que,  lors  de  l'achèvement  de  10  milles  du  dit 
chemin,  une  subvention  semi-annuelle  puisse  être  payée  propor- 
tionnellement à  la  valeur  de  la  partie  ainsi  achevée  comparée  à  la 
valeur  des  34-  milles  entiers;  pourvu  aussi  que  la  compagnie  puisse 
déposer  entre  les  mains  du  ministre  des  Finances  et  Reveveur  géné- 
ral une  somme  n'excédant  pas  $400,000,  en  considération  de  laquelle 
il  sera  payé  par  le  gouvernement  à  la  compagnie,  pendant  telle 
période,  n'excédant  pas  vingt  ans,  que  fixera  la  compagnie,  une 
annuité  semi-annuelle  calculée  sur  le  pied  de  3J-  pour  100  du  mon- 
tant ainsi  dépo  é,  ou  une  garantie  de  pareille  somme,  comme  inté- 
rêt sur  les  obligations  de  la  compagnie  ;  pourvu,  de  plus,  que  le 
gouverneur  en  conseil  puisse  permettre  à  la  compagnie  de  faire 
cession  des  dites  subvention  et  annuité  à  des  fidéicommissaires  à 
titre  de  garantie  pour  le  principal  ou  l'intérêt  de  toutes  obligations 
ou  valeurs  qui  pourraient  être  émises  par  la  compagnie  au  sujet  de 
son  entreprise  ;  et  la  subvention  en  dernier  lieu  ci- dessus  men- 
tionnée à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Sainte-Catherine  et  Nia- 
gara-Central sera  payée  par  versements  semi-annuels,  dont  le  pre- 
mier sera  effectué  à  la  fin  de  six  mois  à  dater  du  certificat  de  l'in- 
génieur en  chef  attestant  l'achèvement  des  dix  premiers  milles  du 
chemin  de  fer,  et  chaque  versement  subséquent  à  la  fin  des  six  moi 
suivants,  pendant  vingt  ans  ou   moins.     C'est  une  condition  de 
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cette  subvention  que  la  somme,  n'excédant  pas  $400,000,  ci-des«us 
mentionnée,  sera  déposée  entre  les  mains  du  ministre  des  Finances 
avant  le  1er  janvier  1893. 

266.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Woodstock  et  Centreville,  pour  un 

chemin  de  fer  depuis  Woodstock  en  allant  vers  Centreville,  20 
milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  50-51  Victoria, 
chapitre  24,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité $  64,000 

267.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  Brockville,  Westport  et  Saut- 

Sainte-Marie,  la  balance  impayée  de  la  subvention  accordée  par 
l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille, 
et  aussi  la  balance  impayée  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  53 
Victoria,  chapitre  2,  n'excédant  pas  en  totalité 96,800 

268.  A  la  Compagnie  de  forges,  de  charbonnages  et  de  chemin  de  fer  de 

New-Glasgow,  pour  un  chemin  de  fer  depuis  la  jonction  d'Eureka, 
sur  le  chemin  de  fer  Intercolonial,  jusqu'à  un  point  à  ou  près  Sun- 
nybrae,  y  compris  un  embranchement  sur  le  haut-fourneau  à  char- 
bon de  Bridgeville,  pour  12J  milles  de  ce  chemin,  une  subvention 
ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité.  .  .  40,000 

269.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  des   Mille-Iles,  pour  un  prolonge- 

ment de  sa  voie  afin  de  le  raccorder  avec  le  chemin  de  fer  Brock- 
ville, Westport  et  Saut-Sainte-Marie,  le  chemin  de  fer  Kingston, 
Napanee  et  Occidental,  le  chemin  de  fer  Kingston,  Smith's-Falls 
et  Ottawa,  ou  les  eaux  au  canal  Rideau,  et  un  prolongement  à  tra- 
vers l'embouchure  de  la  rivière  Gananoque,  la  balance  impayée  de 
la  subvention  accordée  par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  ne  dépas- 
sant pas  en  totalité. 44,000 

Dont  $14,000  payables  lors  de  l'achèvement  du  prolongement  en  dernier  lieu  men- 
tionné ou  prolongement  sud,  et  la  balance,  qui  sera  de  $30,000,  lors  de  l'achèvement  du 
prolongement  en  premier  lieu  mentionné  ou  prolongement  nord  de  sa  voie. 

270.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Manitoulin  et  Rive-Nord,  pour  30 

milles  de  sa  voie,  depuis  Little-Current  jusqu'à  l'embranchement 
sur  Algoma  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  au  lieu  de  la 
subvention  accordée  par  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2,  une  subven- 
tion ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  tota- 
lité        $  96,000 

2TX.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lindsay,  Bobcaygeon  et  Ponty- 
pool,  pour  16  milles  de  sa  voie,  depuis  l'extrémité  de  la  ligne  sub- 
ventionnée par  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2,  à  la  jonction  du  che- 
min de  fer  Midland,  jusqu'à  Pontypool,  une  subvention  ne  dépas- 
sant pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité' 51,200 

272.  Pour  75  milles  du  chemin  de  fer  depuis  Sand-Point,  havre  de  Shel- 

burne,  dans  la  Nouvelle-Ecosse,  jusqu'à  Annapolis,  dans  le  comté 
d'Annapolis,  et  jusqu'à  un  point  de  raccordement  à  ou  près  New- 
Germany,  sur  le  chemin  de  fer  Central  de  la  Nouvelle-  Ecosse,  en 
vue  d'une  construction  future  jusqu'à  Liverpool,  au  lieu  de  la  sub- 
vention pour  le  même  montant  accordée  par  l'acte  53  Victoria, 
chapitre  2,  pour  la  même  longueur  de  chemin  de  fer  depuis  Shel- 
burne,  et  depuis  Liverpool  vers  Annapolis,  et  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  une  subvention  n'excédant  pas  en  totalité 240,000 

273.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston,  Napanee  et  Occidental, 

pour  20  milles  de  sa  voie,  étant  des  prolongements  ou  embranche- 
ments dans  les  comtés  d'Hastings,  Addington,  Frontenac,  Peter- 
borough  ou  Leeds,  vers  les  gisements  de  fer,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  payable  par  versements  réglés  par 
la  longueur  de  chacun  des  dits  prolongements,  additions  ou  embran- 
chements, et  n'excédant  pas  en  totalité 64,000 
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274.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Saint-Jean  et  Rivière- 
du-Loup,  pour  15  milles  de  sa  voie,  depuis  l'extrémité  nord  de  la 
ligne  subventionnée  par  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2,  en  allant 
vers  la  ville  de  Woodstock,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité ,     48,000 

27<>.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Cobourg,  Northumberland  et  Pa- 
cifique, pour  30  milles  de  sa  voie,  depuis  Cobourg  jusqu'au  chemin 
de  fer  Ontario  et  Québec,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par 
l'acte  53  Victoria,  chapitre  2,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité    96,000 

27G.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa,  Arnprior  et  Parry-Sound, 
pour  30  milles  de  sa  voie,  depuis  Eganville  jusqu'à  Barry's  Bay,  au 
lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité 96,000 

2*77-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa,  Arnprior  et  Parry-Sound, 
pour  22  milles  de  sa  voie,  depuis  un  point  su**  le  chemin  de  fer  Ca- 
nadien du  Pacifique  jusqu'à  Eganville,  au  lieu  de  la  subvention 
accordée  par  l'acte  51  Victoria,  chapitre  3,  une  subvention  ne  dé- 
passant pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité. 70,400 

278.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  colonisation  du  Lac-Témisca- 
mingue,  pour  35  milles  de  sa  voie,  depuis  Mattawa  jusqu'au  Long- 
Saut,  au  lieu  des  subventions  accordées  par  les  actes  52  Victoria, 
chapitre  3,  et  53  Victoria,  chapitre  2,  une  subvention  ne  dépas- 
sant pas  S3  200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité .  112,000 

270.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Témiscouata,  pour  12  milles  de  sa 
voie,  depuis  l'extrémité  nord  de  la  section  de  l'embranchement  de 
Saint-François  subventionnée  par  l'acte  51  Victoria,  chapitre  3, 
étant  les  premiers  12  milles  sur  la  section  subventionnée  par  l'acte 
53  Victoria,  chapitre  2,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $1,800 
par  mille  en  sus  de  la  subvention  déjà  accordée,  et  n'excédant  pas 
en  totalité 21,600 

280.  Au  chemin  de  fer  Tilsonburg,   Lac-Erié  et  Pacifique,    pour  16  milles 

de  sa  voie,  depuis  Port-Burwell  jusqu'à  Tilsonburg,  une  subvention 

ne  dépassant  pas  $3,200   par   mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité.  51,200 

281.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Woodstock  et  Centreville,    pour  6 

milles  de  sa  voie,  depuis  l'extrémité  ouest  des  20  milles  subven- 
tionnés par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  jusqu'à  la  frontière 
entre  la  province  du  Nouveau-Brunswick  et  l'Etat  du  Maine,  au 
lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité 19,200 

282.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  décolonisation   du   Lac-Témisca- 

mingue,  pour  15  milles  de  sa  voie,  depuis  le  Long-Saut  jusqu'à  la 
traverse  de  la  rivière  Kippewa,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille, — et  une  subvention  de  15  pour  100  sur  la  valeur 
du  pont  en  bois  sur  la  rivière  Ottawa,  près  de  Mattawa,  ne  dépas- 
sant pas  $15,000 — et  n'excédant  pas  en  totalité 63,000 

283.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Goderich   et  Wingham,   pour  31 

milles  de  sa  voie,  de  Goderich  à  Wingham,  via  Port-Albert,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalisé      99,200 

284.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  Joliette  et  Saint-Jean-de-Matha, 

pour  8  milles  de  sa  voie,  depuis  Saint-Félix-de-Valois  jusqu'à  Saint- 
Jean-de-Matha,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille, 
et  n'excédant  pas  en  totalité 25,600 
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285.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Bracebridge  et  Baysville,  pour  15 
milles  de  sa  voie,  depuis  Bracebridge  en  allant  vers  Baysville,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 48,000 

28G.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Nipissingue  et  Baie-James,  pour 
25  milles  de  sa  voie,  depuis  la  station  de  North-Bay  ou  les  envi- 
rons, sur  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  en  allant  vers  la 
Baie- James,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité 80,000 

287.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  Interco- 

lonial entre  Sainte-Flavie  et  la  station  du  Petit-Métis  jusqu'à  Ma- 
tane,  pour  50  milles  de  ce  chemin,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité    .    160,000 

288.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario  et  Pacifique,  pour  53T8T^r 

milles  de  sa  voie  entre  Cornwall  et  Ottawa,  au  lieu  de  la  subven- 
tion accordée  par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 172,400 

289.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer 

Canadien  du  Pacifique,  sur  l'île  Jésus,  dans  le  comté  de  Laval,  en 
allant  vers  Saint-Eustache,  pour  12  milles  de  ce  chemin,  au  lieu  de 
la  subvention  accordée  par  l'acte  50-5 ï  Victoria,  chapitre  24,  à  la 
Compagnie  du  chemin  de  fer  Carillon  et  Grenville,  pour  22  milles 
de  sa  voie,  entre  Saint-Eustache  et  le  Saut-au-Récollet,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 38,400 

290.  Pour  un  chemin  de  fer  entre  Saint-Eustache  et  Saint-Placide,  dans 

le  comté  des  Deux-Montagnes,  pour  18  milles  de  ce  chemin,  au  lieu 
de  la  subvention  accordée  par  l'acte  49  Victoria,  chapitre  10,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 57,600 

291.  A  la  Compagnie  du  chemin   de  fer  Port  Arthur,  Duluth  et  Occiden- 

tal, la  balance  impayée  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  51  Vic- 
toria, chapitre  3,  ne  dépassant  pas,  avec  le  montant  déjà  payé,  $3,- 
200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 114,125 

292.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  comté  de  Drummond,   pour 

4^  milles  de  sa  voie,  depuis  le  quai  de  Bail,  sur  le  fleuve  Saint- 
Laurent,  près  deNicolet,  jusqu'à  la  jonction  de  Sainte-Rosalie,  sur- 
plus de  distance  par  la  ligne  construite  non  couverte  par  les  sub- 
ventions jusqu'à  présent  votées  pour  une  voie  ferrée  entre  les  d.ts 
points,  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité . .  ,  14,720 

293.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Saint-Laurent  et  Adirondack,  pour 

£>l4o2ô  milles  de  sa  voie,  depuis  Huntingdon  en  allant  vers  la  fron- 
tière internationale,  lesquels,  avec  la  distance  entre  Valleyfield  et 
Huntingdon,  12t5^8q-  milles,  formant  le  chiffre  de  18  milles  men- 
tionnés dans  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2,  octroyant  une  subven- 
tion à  cette  compagnie — et  pour  2T40°-jj  milles  depuis  l'extrémité  est 
des  18  milles  mentionnés  jusqu'à  la  frontière  internationale,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 25,024 

Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  com- 
pagnies nommées  à  cette  fin  seront,  si  elles  sont  accordées  par  le  gouverneur  en  conseil, 
payées  à  ces  compagnies  respectivement;  les  autres  subventions  pourront  être  accor- 
dées aux  compagnies  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil  comme  ayant 
établi  à  sa  satisfaction  qu'elles  sont  en  mesure  de  construire  er>  compléter  les  dits  che- 
mins de  fer  respectivement  ;  toutes  les  lignes  pour  la  construction  desquelles  des 
subventions   sont  accordées,    à  moins   quelles  ne   soient  déjà  commencées,  seront  com- 
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mencées  dans  les  deux  ans  qui  suivront  le  1er  jour  d'août  prochain  et  complétées 
dans  un  délai  raisonnable,  ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans,  qui  sera  fixé  par 
un  arrêté  en  conseil  ;  et  elles  seront  aussi  construites  en  conformité  de  plans 
et  devis  et  à  des  conditions  qui  seront  approuvés  par  le  gouverneur  en  conseil,  sur 
le  rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  spécifiées  dans  une  convention 
qui  sera  conclue  dans  chaque  cas  par  la  compagnie  avec  le  gouvernement,  et  que  le 
gouvernement  est  par  le  présent  autorisé  à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de 
chemin  de  fer  sera  aussi  sujet  à  l'approbation  du  gouverneur  en  conseil  ;  et  toutes  ces 
dites  subventions,  respectivement,  seront  payables  à  même  les  fonds  de  revenu  consolidé 
du  Canada,  par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de  chemin  de  fer  de 
pas  moins  de  dix  milles,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée 
comparée  à  celle  de  l'ensemble  de  l'entreprise,  valeur  qui  sera  établie  par  le  rapport  du 
ministre  ou  lors  de  l'achèvement  de  l'entreprise  subventionnée, — excepté  à  l'égard  des 
subventions  au  sujet  desquelles  il  est  ci-dessus  autrement  prévu,  et  aussi  à  l'égard  des 
subventions  accordées  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston,  Smith-Falls,  et  Ottawa 
et  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Sainte-Catherine  et  Niagara-  Central,  à  chacune 
desquelles  le  premier  paiement  semestriel  sera  fait  à  l'expiration  de  six  mois  à  dater  du 
certificat  de  l'ingénieur  en  chef  attestant  l'achèvement  de  son  chemin  de  fer,  et  chaque 
paiement  subséquent  à  l'expiration  de  chaque  six  mois  ensuite  pendant  une  période  de 
vingt  ans  ou  moins. 

L'octroi  de  ces  subventions,  respectivement,  sera  subordonné  à  telles  conditions, 
ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en  correspondance  avec  les  lignes 
ainsi  subventionnées,  des  droits  de  circulation  ou  des  conventions  de  trafic  et  autres 
droits  propres  à  leur  donner  toutes  facilités  raisonnables  et  un  tarif  de  péage  uniforme 
par  mille,  que  le  gouverneur  en  conseil  prescrira. 

294.  Nonobstant  l'expiration  du  délai  fixé  par  l'acte  47  Victoria,   chapitre  8,   et   par 

le  contrat  passé  avec  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Pontiac  du 
Pacifique,  le  gouverneneur  en  conseil  pourra  payer  la  balance  impayée  de  la 
subvention  accordée  par  le  dit  acte  à  la  dite  compagnie,  suivant  qu'elle  devien- 
dra due  et  payable,  conformément  au  dit  contrat,  et  sauf  les  termes  et  condi- 
tions applicables  à  la  dite  subvention  d'après  la  teneur  du  dit  acte. 

295.  Nonobstant  l'expiration  du  délai  fixé  par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  et  par  le 

contrat  passé  avec  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint-Jean, 
le  gouverneur  en  conseil  pourra  payer  la  balance  impayée  de  la  subvention 
accordée  par  le  dit  acte  à  la  dite  compagnie,  suivant  qu'elle  deviendra  due  et 
payable  conformément  au  dit  contrat,  et  sauf  les  termes  et  conditions  applica- 
bles à  la  dite  subvention  d'après  la  teneur  du  dit  acte  ;  et  nonobstant  ce  que 
contient  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  le  gouverneur  en  conseil  pourra 
aussi  payer  à  la  dite  compagnie  la  balance  restant  impayée  de  la  subvention 
accordée  à  la  compagnie  par  le  dit  acte  s'élevant  à  $12,800,  sur  les  quatre 
milles  de  son  chemin  depuis  l'extrémité  nord  de  la  ligne  principale  subven- 
tionnée en  allant  vers  Roberval. 

Par  l'acte  56  Vie,  ch.  2  (1893).     (Sanctionné  le  1er  avril  1893)  :— 

296.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Oriental,  pour  20  milles  de 

sa  voie,  jusqu'à  l'extrémité  est  de  la  ligne  subventionnée  par  l'acte 
50-51  Victoria,  chapitre  24,  à  Saint-Grégoire,  en  allant  à  la  station 
de  la  jonction  de  la  Chaudière,  sur  l'Intercolonial,  dans  la  province 
de  Québec,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  52  Victoria, 
chapitre  3,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité $  64,000 

297.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Comtés-Unis,  pour  32  milles 
de  sa  voie,  depuis  un  point  à  ou  près  de  la  ville  d'Iberville  jusqu'à 
Saint-Hyacinthe,  et  de  là  vers  Sorel,  au  lieu  de  la  subvention 
accordée  par  l'acte  55-56  Victoria,  chapitre  5,  pour  un  chemin  de 
fer  de  Saint-Jean  à  Sainte-Rosalie,  une  subvention  ne  dépassant 
pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité..    102,400 
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208.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario,  Belmont  et  Nord,  pour 
10  milles  de  sa  voie  divisés  en  deux  sections  :  la  première,  depuis 
les  mines  de  fer  de  Belmont  jusqu'au  village  de  Marmora  ;  la 
seconde,  depuis  le  village  de  Marmora  jusqu'à  la  jonction  avec  le 
chemin  de  fer  Ontario-Central,  au  lieu  de  la  subvention  accordée 
par  l'acte  55-56  Victoria,  chapitre  5,  une  subvention  ne  dépassant 
pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 32,000 

2ÎM>.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario-Central,  pour  20  milles  de 
sa  voie  depuis  Coehill  ou  Gilmore,  ou  quelque  point  entre  Coehill 
et  Gilmore,  jusqu'à  Bancroft,  via  L'Amable,  ou  aussi  près  de  là  que 
posssible,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  48-49  Vic- 
toria, chapitre  59,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 64,000 

300.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer   Québec   et   Lac-Saint- Jean,  pour 

30  milles  de  sa  voie,  depuis  le  lac  Saint-Jean  en  allant  vers  Chicou- 
timi,  la  balance  restant  impayée  de  la  subvention  a  cordée  par 
l'acte  41  Victoria,  chapitre  3,  et  n'excédant  pas  en  totalité 81,040 

301.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Irondale,  Bancroft  et  Otta\m,  pour 

50  milles  de  sa  voie,  depuis  l'embranchement  sur  Victoria  du 
chemin  de  fer  Midland  jusqu'au  village  de  Bancroft,  dans  le  comté 
de  Hastings,  la  balance  restant  impayée  de  la  subvention  accordée 
par  l'acte  51  ^  ictoria,  chapitre  8,  et  accordée  de  nouveau  par  l'acte 
52  Victoria,  chapitre  3,  et  n'excédant  pas  en  totalité 145,000 

302.  A  la  Compagnie  du  chemin  de   fer  Jonction   de   Beauharnois,    pour 

30  milles  de  sa  voie,  depuis  Sainte-Martine  jusqu'à  Saint-Anicet, 
la  balance  restant  impayée  de  la  subvention  accordée  par  l'acte 
50-51  Victoria,  chapitre  24,  et  n'excédant  pas  en  totalité 3,500 

303.  A  le  Compagnie  du  chemin   de  fer  Saint-Stephen   et  Milltown,  pour 

3ij  milles  de  sa  voie,  depuis  la  ville  de  Saint-Stephen  jusqu'à  la 
ville  de  Milltown,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  53 
Victoria,  chapitre  2,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 11,200 

304.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer   Québec,  Montmorency  et  Charle- 

voix,  pour  30  milles  de  sa  voie,  depuis  la  rive  est  de  la  rivière 
Saint-Charles  jusqu'au  Cap  Tourmente  ou  son  voisinage,  dans  la 
province  de  Québec,  la  balance  restant  impayée  de  la  subvention 
accordée  par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 30,400 

305.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa  et   Vallée  de  la  Gatiueau, 

pour  62  milles  de  sa  voie,  depuis  la  gare  de  Hull  en  allant  vers  le 
Désert,  la  balance  restant  impayée  de  la  subvention  accordée  par 
l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  et   n'excédant  pas  en  totalité 89,248 

300.   A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer   Grand-Tronc,  Baie-Georgienne  et 
quelque  point  entre   Tara   et   Hepworth,  jusqu'à  la   ville  d'Owen- 
Sound,  dans  la  province  d'Ontario,  au  lieu  de   la  subvention  accor- 
dée par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,    une  subvention  ne    dépassant 
pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 48.000 

30T.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Central  de  la  Nouvelle-Ecosse  (ou 
à  la  personne,  aux  personnes  ou  à  la  compagnie  qui,  de  l'avis  du 
ministre  ou  du  ministre  suppléant  de  la  Justice,  y  auront  droit), 
pour  80  milles  de  sa  voie,  depuis  Lunenburg,  sur  la  côte  orientale 
de  la  Nouvelle-Ecosse,  en  allant  vers  l'ouest,  jusqu'à  un  point  dans 
le  district  de  New-Germany,  avec  un  tronçon  de  f  de  mille  environ 
jusqu'au  quai  du  chemin  de  fer  de  Bridgewater,  et  depuis  un  point 
à  33J  milles  de  Lunenburg  et  allant  jusqu'à  Middleton,  sur  le 
chemin  de  fer  Windsor  et  Annapolis,  sur  les  subventions  impayées 
accordées  par  les  actes  50-51  Victoria,  chapitre  24,  et  51  Victoria, 
chapitre  3,  une  somme  n'excédant  pas  en  totalité 4,500 
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308-  A  la   Compagnie  du   chemin  de  fer    Grand-Nord,  pour     18  milles  de 

sa  voie,  depuis  un  point  à  ou  près  de  New-Glasgow,  ou  Saint-Lin, 
jusqu'à  Montcalni  ou  dans  le  voisinage,  dans  la  province  de  Québec, 
la  balance  restant  impayée  de  Ja  subvention  accordée  par  l'acte  50-51 
Victoria,  chapitre  8,  et  n'excédant  pas  en  totalité 25,600 

309-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Nord,  pour   15  milles  de  sa 

voie,  depuis  Montcalm  ou  le  voisinage  jusqu'au  chemin  de  fer 
Canadien  du  Pacifique,  entre  Joliette  et  Saint-Félix-de-Valois,  au 
lieu  de  la  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité 48,000 

31 0.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  colonisation  de   Montfort,   pour 

21  milles  de  sa  voie  étroite  (3  pieds)  depuis  Lachute,  Saint-Jérôme 
ou  un  point  à  ou  près  Saint-Sauveur,  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer 
Montréal  et  Occidental,  jusqu'à  Montfort,  et  allant  vers  l'ouest,  au 
lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  55-56  Victcria,  chapitre 
5,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité ,  .  . .  . 67,200 

311.  A   la    Compagnie    du    chemin    de    fer    Maskinongé    et    Nipissingue, 

pour  15  milles  de  sa  voie,  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer 
Canadien  du  Pacifique,  à  ou  près  Maskinongé  ou  Louiseville,  et 
allant  vers  la  paroisse  de  Saint-Michel-des-Saints,  sur  la  rivière 
Mattawa,  dans  la  province  de  Québec,  et  pour  15  milles  de  sa  voie 
depuis  l'extrémité  nord  des  15  milles  susmentionnés  en  allant  vers 
la  paroisse  de  Saint-Michel-des-Saints,  sur  la  rivière  Mattawa,  dans 
la  province  de  Québec,  au  lieu  des  subventions  accordées  par  les 
actes  52  Victoria,  chapitre  3,  et  53  Victoria,  chapitre  2,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 96,000 

312.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de    colonisation  de  Parry-Sound, 

pour  40  milles  de  sa  voie,  depuis  le  village  de  Parry-Sound  jusqu'au 
village  de  Sundridge,  ou  quelque  autre  point  sur  le  chemin  de  fer 
Jonction  Nord  du  Pacifique,  dans  la  province  d'Ontario,  la  balance 
restant  impayée  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  52  Victoria, 
chapitre  3,  et  n'excédant  pas  en  totalité 97,600 

313-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Union-Jacques-Cartier,  pour  pro- 
longer et  compléter  sa  voie,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par 
l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  une  subvention  de. .......  : 20,000 

314.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Oshawa,  pour  sept  milles  de  son 
chemin  de  fer  et  de  ses  embranchements,  comme  il  suit  :  depuis 
Port-Oshawa  jusqu'à  un  point  à  ou  près  l'emplacement  du  moulin 
d'Emondson,  près  de  la  rue  Mill,  dans  la  ville  d'Oshawa — (cette 
partie  étant  connue  sous  le  nom  de  section  "  du  lac  "  du  dit  chemin 
de  fer)  ;  de  là  vers  un  point  à  ou  près  l'hôtel  de  ville,  dans  la  ville 
d'Oshawa,  et  de  là  à  la  gare  d'Oshawa  de  la  Compagnie  du  chemin 
de  fer  Grand-Tronc  du  Canada  (cette  partie  étant  connue  sous  le 
nom  de  section  "de  la  ville  "  ou  section  "Nord  "  du  dit  chemin  de 
fer),  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  54-55  Victoria, 
chapitre  8,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité ,       22,400 

Toutes  les  lignes  pour  la  construction  desquelles  des  subventions  sont  accordées, 
moins  qu'elles  ne  soient  déjà  commencées,  seront  commencées  dans  les  deux  ans 
qui  suivront  le  premier  jour  d'août  prochain,  et  complétées  dans  un  délai  raisonnable, 
ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans,  qui  sera  fixé  pur  un  arrêté  en  conseil  ;  elles  seront 
aussi  construites  en  conformité  de  plans  et  devis  et  à  des  conditions  qui  seront 
approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil,  sur  le  rapport  du  ministre  des  Chemins  de 
et  Canaux,  et  spécifiées  dans  une  convention  qui  sera  conclue  dans  chaque  cas  par 
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la  compagnie  avec  le  gouvernement  et  que  le  gouvernement  est  par  le  présent  autorisé 
à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de  chemin  de  fer  sera  aussi  sujet  à  l'approbation 
du  gouverneur  en  conseil. 

L'octroi  de  ces  subventions,  respectivement,  sera  donné  à  telles  conditions,  ayant 
pour  but  d'assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en  correspondance  avec  les  lignes  ainsi 
subventionnées,  des  droits  de  circulation  et  des  conventions  de  trafic  et  autres  droits 
propres  à  leur  donner  toutes  facilités  raisonnables  et  un  tarif  de  péages  uniforme  par 
mille  que  le  gouverneur  en  conseil  prescrira. 

Toutes  les  dites  subventions,  respectivement,  seront  payées  à  même  le  fonds 
de  revenu  consolidé  du  Canada,  par  versement,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section 
de  chemin  de  fer  de  pas  moins  de  dix  milles,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la 
section  ainsi  achevée  comparée  à  celle  de  l'ensemble  de  l'entreprise,  valeur  qui  sera 
établie  par  le  rapport  du  dit  ministre  ou  lors  de  l'achèvement  de  l'entreprise  subven- 
tionnée,— excepté  comme  il  suit  : — 

(à)  La  subvention  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario  et  Belmont  et  Ottawa, 
qui  sera  payée  comme  suit  : — lors  de  l'achèvement  de  la  première  section,  un  versement 
proportionné  à  la  valeur  de  la  dite  section  comparée  à  celle  des  dix  milles  par  le  présent 
subventionnés,  valeur  qui  sera  établie  comme  susdit,  et  la  balance  de  la  dite  subvention 
lors  de  l'achèvement  de  la  seconde  section  : 

(b)  La  subvention  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Oshavra,  qui  sera  payée  comme 
suit: — lors  de  l'achèvement  de  la  section  "de  la  ville"  ou  "Nord",  un  versement 
proportionné  à  la  valeur  de  la  dite  section  comparée  à  celle  des  sept  milles  par  le  présent 
subventionnés,  valeur  qui  sera  établie  comme  susdit,  et  la  balance  de  la  dite  subvention 
lors  de  l'achèvement  de  la  section  "  du  lac  "  du  dit  chemin  de  fer. 

Par  l'acte  57-58  Vict.,    chap.  4  (1894).     Sanctionné  le  23  juillet  1894.) 

315.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Bracebridge-Baysville,  pour  15 
milles  de  sa  voie  partant  de  Bracebridge  et  allant  vers  Baysville, 
au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  5  des  statuts  de 
1892,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité $    48,000 

316-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Brockville,  Wesport  et  Saut- 
Sainte-Marie,  la  balance  impayée  de  la  subvention  accordée  par  le 
chapitre  3  de  1889,  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  aussi  la 
balance  impayée  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  2  de  1890, 
qui  a  été  accordée  de  nouveau  par  le  chapitre  5  de  1892  ;  le  tout 
n'excédant  pas .  .       86,800 

317.  A  la    Compagnie    du    chemin   de    fer    Tilsonburg,    Lac-Erié   et    Paci- 

fique, pour  16  milles  de  sa  voie  de  Port-Burwell  à  Tilsonburg,  au 
lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  5  de  1<S92,  une  sub- 
vention ne  dépassant  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité  .  .  .  .  ; 51,200 

318.  A    la    Compagnie   du    chemin   de    fer    Brantford,    Waterloo   et    Lac- 

Erié,  pour  18  milles  de  sa  voie,  depuis  la  ville  de  Brantford  jus- 
qu'au village  de  Hagarsville  ou  le  village  de  Waterford,  ou  quel- 
que point  intermédiaire  sur  le  chemin  de  fer  Canada-Sud,  la 
balance  impayée  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  24  de 
1887,  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  tota- 
lité           4,790 

319.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  Sainte-Catherine  et  Niagara-Cen- 

tral, pour  34  milles  de  sa  voie,  depuis  la  cité  de  Sainte-Catherine 
jusqu'à  la  cité  d'Hamilton,  une  subvention  ne  dépassant  pas   $3,200 

par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 108,800 

320  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Montréal  et  Ottawa  (ci-devant 
la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vaudreuil  et  Prescott),  pour  30 
milles  de  sa  voie,  à  partir  de  Vaudreuil  en  allant  vers  Hawkesburv, 
la  balance  impayée  de  la  subvention  accordée  par   le  chapitre   24  de 
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1887  ;  pour  30  milles  de  sa  voie,  depuis  l'extrémité  occidentale  des 
30  milles  ci-dessus  mentionnés  en  allant  vers  Ottawa,  la  balance 
impayée  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitie  2  de  1890,  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille  ;  le  tout  n'excédant  pas 118,400 

321.  Nonobstant  l'expiration  du  délai  fixé  par  le  chapitre  2  de   1890,    et  par 

le  contrat  passé  avec  la  Compagnie  du  ch  min  de  fer  Québec- Central, 
et  nonobstant  ce  que  contenu  d'ailleurs  dans  le  dit  chapitre  2,  le  gou- 
verneur en  conseil  pourra  payer  la  subvention  accordée  par  le  dit  cha- 
pitre à  la  compagnie  suivant  la  valeur  actuelle  des  vingt  paiements 
annuels  mentionnés  au  dit  chapitre  (intérêt  calculé  à  quatre  pour 
cent),  pour  et  lors  de  l'achèvement  de  sa  voie  s'étendant  depuis  un 
point  entre  la  rivière  de  la  Chaudière  et  la  station  de  Tring  jusqu'à 
un  point  sur  le  chemin  de  fer  International  au  lac  ou  près  du  lac 
Mégantic,  et  après  inspection  et  acceptation  du  dit  chemin  par  l'ingé- 
nieur en  chef  des  chemins  de  fer  et  canaux,  une  somme  totale  de.    .  ,     288,000 

322.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  de  jonction  et  des  carrières  de   Phi- 

lipsburg,  pour  y6^  de  mille  de  sa  voie  depuis  la  station  de  Stanbridge 
jusqu'à  Philipsburg,  dans  le  conté  de  Missisquoi,  et  un  embranche- 
ment jusqu'à  la  baie  de  Missisquoi,  la  balance  impayée  de  la  subven- 
tion accordée  par  le  chapitre  5  de  1892,  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 2,912 

323-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Joliette  et  Saint-Jean-de-Matha, 
pour  8  milles  de  sa  voie,  entre  Saint-Félix-de-Valois  et  Saint-Jean- 
de-Matha,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  5  de  1892, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité 23,000 

324.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  colonisation  du  Lac-Témisca- 
mingue,  pour  50  milles  de  sa  voie  depuis  Mattawa  jusqu'au  pied  du 
lac  Kippewa,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille  et 
n'excédant  pas  en  totalité  $160,000  ; — aussi,  15  pour  100  sur  la 
valeur  d'un  pont  en  bois  sur  la  rivière  Ottawa  près  de  Mattawa,  ne 
devant  pas  dépasser  $15,000  en  totalité,  au  lieu  des  subventions 
accordées  par  le  chapitre  24  de  1897,  pour  sa  ligne  entre  le  Long-Saut 
et  le  lac  Kippewa,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille 
de  voie  ferrée  et  15  pour  100  sur  la  valeur  des  ponts  ; — aussi,  une 
somme  supplémentaire  de  $1,750  par  mille  de  sa  dite  voie  depuis 
Mattawa  jusqu'au  pied  du  lac  Kippewa  ;    le  tout  n'excédant  pas.  .  .  ,     274,940 

325-  Pour  un  chemin  de  fer  de  Saint-Placide  à  Saint- And  ré,  8  milles,  au  lieu 
de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  5  de  1892,  une  subvention 
ne  dépasssant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité.  .  .  .       25,600 

326.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Saint-Eustache  et  de   Saint-Placide,  dans  le 

comté  des  Deux-Montagnes,  pour  18  milles  de  ce  chemin,  au  lieu  de 
la  subvention  accordée  par  le  chapitre  5  de  1892,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 57,600 

327.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  d'un  point  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer 

Canadien  du  Pacifique,  sur  l'île  Jésus,  dans  le  comté  de  Laval,  et 
allant  vers  Saint-Eustache,  pour  12  milles  de  ce  chemin,  au  lieu  de  la 
subvention  accordée  par  le  chapitre  5  de  1892,  à  la  Compagnie  de 
chemin  de  fer  Carillon  et  Grenville,  pour  12  milles  de  son  chemin,  de 
Saint-Eustache  au  Sault-au-Récollet,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 38,400 

328.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  de  Saint-Rémi,  dans  le  comté  de  Napier- 

ville,  et  allant  à  Saint  Cyprien,  dans  le  dit  comté,  pour  12  milles  de 
ce  chemin,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  5  de 
1892,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité 38,400 
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329.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique, 
pour  des  ponts  sur  les  divers  chenaux  de  la  rivière  Ottawa  à  Culbute 
et  à  l'ouest  de  ce  point,  une  subvention  de  $31,500,  devant  être  payée 
mensuellement,  au  fur  et  à  mesure  de  l'exécution  de  travaux,  sur  le 
certificat  de  l'ingénieur  en  chef  des  chemins  de  fer  de  l'Etat,  propor- 
tionnellement à  la  valeur  des  travaux  exécutés  comparée  à  celle  de 
l'ensemble  de  l'entreprise  ; — et  pour  3  milles  de  sa  voie  s'étendant 
depuis  un  point  à  trois  milles  à  l'est  de  Pembroke  jusqu'à  Pembroke, 
dans  la  province  d'Ontario,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité  $9,600,  au  lieu  de  la  subven- 
tion accordée  par  le  chapitre  3  de  1888  ;  pourvu  que  tous  les  travaux 
subventionnés  sur  ce  chemin  de  fer  soient  complétés  dans  les  quatre 
ans  de  la  sanction  du  présent  acte, — la  subvention  accordée  par  le 
présent  acte  ne  devant  pas  excéder  en  totalité 41,100 

;£;>0  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique, 
pour  la  construction  ou  l'acquisition  de  7J  milles  de  chemin  de  fer 
entre  Hull  et  Aylmer,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  cha- 
pitre 2  de  1890,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille, 
et  n'excédant  pas  en  totalité 24,000 

331.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique,  pour 

85  milles  de  sa  voie  entre  Aylmer  et  Pembroke,  la  balance  impayée 
de  la  subvention  accordée  pour  le  chemin  de  Hull  à  Aylmer,  pourvu 
que  la  rivière  Ottawa  soit  traversée  à  quelque  point  non  à  l'est  de  La 
Passe,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'exé- 
dant  pas  en  totalité 73,172 

332.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Embranchement  de  Harvey,   pour  3 

milles  de  sa  voie  depuis  le  terminus  sud  du  chemin  de  fer  Albert  jus- 
qu'à Harvey-Bank,  la  balance  impayée  de  la  subvention  accordée  par 
le  chapitre  24  de  1887,  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité . . 4,046 

333.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  d'un  point  sur  l'Intercolonial  près  de 

Newcastle,  via  Douglastown,  et  allant  à  un  point  sur  la  rivière  Mira- 
michi,  vis-à-vis  la  ville  de  Chatham,  dans  la  province  du  Nouveau- 
Brunswick,  6  milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre 
10  de  1886,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité , •  •       19,-00 

334.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  d'un  point  sur  le  chemin  de  fer  Joggins, 

près  de  la  rivière  Hébert,  et  allant  jusqu'à  Young's-Mills,  dans  la 
province  de  la  Nouvelle-Ecosse,  distance  de  5  milles,  au  lieu  de  la 
subvention  accordée  par  le  chapitre  3  de  1889,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 16,000 

335.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Woodstock  et  Centreville,  pour  un 

chemin  de  fer  allant  de  Woodstock  à  la  frontière  internationale  entre 
le  Nouveau-Brunswick  et  l'Etat  du  Maine,  26  milles,  au  lieu  des  sub- 
ventions accordées  par  le  chapitre  24  de  1887,  et  le  chapitre  2  de  1890, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité ; 83,200 

336.  Pour  90  milles  du  chemin  de  fer  de  Newport  ou  Windsor  à  Truro,   ou 

à  un  point  entre  Truro  et  Stewiacke,  et  depuis  un  point  sur  le  dit 
chemin  de  fer  jusqu'à  un  point  à  ou  près  Eastville,  et  d'Eastville,  par 
la  vallée  de  la  rivière  Musquodoboit,  en  allant  vers  un  point  de  l'em- 
branchement projeté  de  l'Intercolonial  sur  Dartmouth,  au  lieu  de  la 
subvention  accordée  par  le  chapitre  5  de  1892,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille  ;  et  aussi,  pour  un  pont  de  chemin  de 
fer  sur  la  rivière  Shubénacadie,  sur  la  ligne  du  dit  chemin  de  fer, 
une  subvention  de  15  pour  100  sur  la  valeur  -de  sa  construction  ;  le 
tout  n'excédant  pas 300,000 
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337.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Nipissingue  à  la  Baie-James,  pour  25 

milles  de  son  chemin,  depuis  la  station  de  North-Bay  ou  les  environs, 
sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  en  allant  vers 
la  baie  James,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  5  de 
1892,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille  ;  aussi,  pour 
43  milles  de  son  chemin  depuis  North-Bay  en  allant  vers  le  lac  Tama- 
gamingue,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille  ;  le  tout 
n'excédant  pas 217  000 

338.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lotbinière  et   Mégantic,   pour  15 

milles  de  sa  voie,  en  sus  des  15  milles  déjà  subventionnés  et  cons- 
truits, une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité , r 4g  qqq 

339.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  comté  de   Drummond,  pour  30 

milles  de  sa  voie  allant  de  Saint-Léonard  dans  une  direction  nord  vers 
une  jonction  avec  le  chemin  de  fer  Intercolonial  à  la  station  de  la 
Chaudière,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  pas  mille,   et 

n'excédant  pas  en  totalité 9g  qqq 

340-  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  Lime  Ridge,  dans  le  comté  de  Wolfe, 
dans  la  province  de  Québec,  allant  dans  une  direction  nord  à  travers 
le  comté  de  Wolfe  et  dans  le  comté  de  Mégantic,  distance  n'excédant 
pas  50  milles  à  partir  de  Lime  Ridge,  une  subvention  ne  dépassant 
pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 160  000 

341.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Strathroy  et  Comtés  de  l'Ouest,  pour 

25  milles  de  sa  voie  à  partir  de  Saint-Thomas  et  allant  à  travers  les 
comtés  d'Elgin  et  Middlesex  vers  la  station  de  Forest  ou  Park-Hill, 
sur  la  ligne  du  Grand-Tronc,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité ...,..'...       80  000 

342.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  décolonisation  de  Parry-Sound,  pour 

20  milles  de  sa  voie  à  partir  de  Parry-Sound  et  allant  à  l'est,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité  .  . , ;  64  000 

343.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Manitouline  et  Rive-Nord,  pour  10 

milles  de  sa  voie  depuis  Little-Current  jusqu'à  Nelson,  sur  l'embran- 
chement d'Algoma  de  la  ligne  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Paci- 
fique, une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité on  /w\ 

344.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Comtés-Unis,  pour  32  milles  de 

sa  voie  depuis  Iberviile  jusqu'à  Sorel,  en  sus  des  32  milles  déjà  sub- 
ventionnés, une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité ,  ; jq2  ^qq 

345.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Joliette  et  Saint- Jean- de-Mathaj  pour 

12  milles  de  sa  voie  depuis  Saint-Jean-de-Matha  jusqu'à  Sainte- 
Emihe-de-1'Energie,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité , 3g  400 

346.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Nord,   pour  22  milles  de  sa 

voie  depuis  l'extrémité  orientale  des  15  milles  subventionnés  par  le 
chapitre  2  de  1893,  jusqu'à  un  point  entre  Joliette  et  Saint-Félix-de- 
Valois,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité .  , >jq  ^qq 

347.  A  la  Compagnie  du  chemin   de  fer   Québec  et   Lac-Saint- Jean,  pour  2 

milles  de  l'embranchement  de  sa  voie  sur  Chicoutimi,  depuis  l'extré- 
mité orientale  des  50  milles  déjà  subventionnés  et  construits  dans  une 
direction  est  jusqu'à  l'eau  profonde  à  Chicoutimi,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille  ;  aussi,  pour  12  milles  à  partir  du  52me 
mille,  sur  l'embranchement  de  Chicoutimi,  jusqu'à  la  Baie  des  Ha  ' 
Ha  !,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille  ;  le  tout  n'ex- 
cédant pas., §  _    44,800 
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A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Pontiac  et  Ottawa,  pour  23  milles 
de  sa  voie  depuis  le  point  de  séparation  avec  le  chemin  de  Pontiac 
jusqu'à  Ferguson's-Point,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3, 200  par 

mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité  .«.,..- ,  .  ,    73,600 

A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa  et  Vallée  de  la  Gatineau, 
pour  20  milles  de  sa  voie  depuis  l'extrémité  orientale  des  62  milles 
déjà  subventionnés,  en  allant  vers  le  Désert,  une  subvention  ne  dé- 
passant pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 64,000 

A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canada-Est,  pour  6  milles  de  sa  voie 
depuis  la  ville  de  Chatham  jusqu'à  Black-Brook,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille  ;  aussi,  pour  4  milles  de  sa  voie  pour 
un  embranchement  sur  le  village  de  Nelson,  une  subvention  ne  dépas- 
sant pas  $3,200  ;  le  tout  n'excédant  pas 32,000 

Pour  un  chemin  de  fer  depuis  la  station  de  Cross-Creek,  sur  le  chemin 
de  fer  de  Canada-Est,  jusqu'au  village  de  Stanley,  dans  le  comté 
d'York,  dans  la  province  du  Nouveau-Brunswick,  6  milles,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,   et  n'excédant  pas  en 

totalité 19,200 

A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Ristigouche  à  Victoria,  pour  20 
milles  de  sa  voie  depuis  l'extrémité  occidentale  des  15  milles  subven- 
tionnés par  le  chapitre  5  de  1892,  en  allant  vers  Grand-Falls,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 

totalité 64,000 

A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Nouveau-Brunswick-Central,  pour  15 
milles  de  sa  voie  depuis  la  station  de  Chipman  jusqu'aux  houillères 
de  Newcastle,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 

n'excédant  pas  en  totalité 48,000 

A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Tobique,  pour  15  milles 
de  sa  voie  à  partir  du  terminus  actuel  à  Plai^ter-Rock  en  allant  vers 
l'est,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 

pas  en  totalité 48,080 

Pour  restaurer  ou  renouveler  le  pont  de  chemin  de  fer,  sur  le  chemin 
de  fer  du  Sud-Est,  qui  traverse  la  rivière  Yamaska  à  Yamaska,  une 
subvention  égale  au  tiers  du  coût  réel  de  la  reconstruction  du  pont, 

mais  la  subvention  ne  devant  pas  excéder  en  totalité 50,000 

A  la  Compagnie  de  charbonnage  et  de  chemin  de  fer  Boston  et 
Nouvelle-Ecosse,  pour  10 \  milles  de  sa  voie  depuis  l'extrémité  nord 
de  la  section  déjà  subventionnée  jusqu'à  Broadcove,  une  subvention 
ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille;  aussi,  pour  25  milles  de  sa  voie 
depuis  un  point  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  du  Cap-Breton  à  ou 
près  Orangedale  vers  Broadcove,  au  lieu  de  la  subvention  accordée 
par  le  chapitre  6  de  1892,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 

par  mille  ;  le  tout  n'excédant  pas 113,600 

Pour  un  chemin  de  fer  partant  de  Port-Hawkesbury  et  allant  vers 
Chéticamp,  25  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 

mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 80,000 

A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Manitoba-Nord-Ouest,  pour  100 
milles  de  prolongement  de  sa  ligne  principale  à  partir  de  son  termi- 
nus occidental  actuel  en  allant  vers  Prince-Albert, — la  compagnie 
abandonnant  3,200  acres  de  sa  subvention  en  terres  par  mille,  et  tout 
le  chemin  devant  être  exploité  comme  ligne  continue  sous  une  direc- 
tion unique, — une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 

n'excédant  pas  en  totalité t  . . .     320,000 

Pour  un  chemin  de  fer  depuis  le  confluent  des  rivières  de  l'Elan  et 
Kootenay  jusqu'à  Coal-Creek,  distance  de  34  milles,  une  subvention 
ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 108,800 
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360.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  la  station  d'Abbotsford,   sur  l'embran- 

chement de  la  Mission  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique 
jusqu'à  la  ville  de  Chilliwack,  21  milles,  une  subvention  ne  dépassant 
pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité      67,200 

361.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vallée  de   la  Nicola,  pour  28  milles 

de  sa  voie  depuis  l'extrémité  occidentale  de  la  section  de  sa  ligne 
subventionnée  par  le  chapitre  5  de  1892,  en  allant  vers  le  lac  Nicola, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité , .  .       89,600 

362.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Nakusp  et  Slocan,  pour  38  milles  de 

sa  voie  depuis  la  ville  de  Nakusp  jusqu'à  un  point  à  ou  près  1 1  fourche 
du  creek  Carpenter,   une  subvention  ne  dépassant  pas   $3,200  par 

mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 121,600 

363-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Pontiac  et  Kingston,  pour  22  milles 
d'un  chemin  de  fer  depuis  Portage-du-Fort  jusqu'à  Upper-Thorne- 
Centre,  via  Shaw ville,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité ....... 70,400 

364.  A  la  Compagnie  de  fer,   de  charbon  et  de  chemin  de  fer  de  New-Glas- 

gow, pour  5  milles  de  sa  voie,  depuis  Sunnybrae  jusqu'à  Kerrowgare, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $2,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité - 1 6,000 

365.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Rive-Sud,  pour  35  milles  de  sa 

voie  à  partir  de  Yarmouth  en  allant  vers  Shelburne  et  Lockport,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité c 112,000 

366.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  prolongement  du   Cap-Breton, 

pour  30  milles  de  chemin  de  fer  depuis  Port-Hawkesbury  jusqu'à  St.- 
Peter's,  sur  sa  ligne  de  Port-Hawkesbury  à  Louisbourg,  une  subven- 
tion ne  dépassant  pas  $3,200  par  mi  le,  et  n'excédant  pas  en  totalité.  96,000 
367-  Pour  un  chemin  de  fer  partant  d'un  point  sur  l'Intercolonial  entre  les 
stations  de  Norton  et  de  Sussex,  et  allant  vers  Havelock,  20  milles, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité . 64,000 

368.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Saint- Jean  à  Barne ville,  sur  une  distance  de 

10  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'ex- 
cédant pas  en  tôt  dite . .  , , 32,000 

369.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  partant  du  Cap  de  la  Madeleine  pour 

se  raccorder  avec  l'embranchement  sur  les  Piles  du  chemin  de  fer 
Canadien  du  Pacifique,  3  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité    9,600 

370-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canada-Est,  pour  un  prolongement 
d'un  mille  à  partir  de  l'extrémité  occidentale  de  sa  voie,  afin  de  le 
relier  au  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  une  subvention  n'ex- 
cédant pas  en  totalité t . .  , 3,200 

371.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Nord,  pour  30  milles  de  sa 
voie  à  partir  de  son  raccordement  avec  le  chemin  de  fer  des  Basses- 
Laurentides  près  de  Saint-Tite,  dans  le  voisinage  de  la  rivière  Saint- 
Maurice,  en  allant  à  l'oue3t,  au  1  eu  de  la  subvention  accordée  à  la 
Compagnie  du  chemin  de  fer  Maskinongé  et  Lac-Nipissini^ue  par  le 
chapitre  2  de  1893,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 96,000 

373.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lindsay,  Bobcaygeon  et  Pontypool, 
pour  16  milles  de  sa  voie  depuis  Bobcaygeon  jusqu'au  chemin  de  fer 
Midland,  et  pour  16  autres  milles  depuis  l'extrémité  des  16  milles  en 
premier  lieu  mentionnés  jusqu'à  Pontypool,  au  lieu  des  subventions 
accordées  par  le  chapitre  2  de  1890  et  le  chapitre  5  de  1892,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  tota- 
lité     102,400 

20— iii— 4J 
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373.  A  la  Compaguie  du  chemin  de  fer  de  colonisation  de  Montfort,  pour  12 

milles  de  sa  voie  depuis  l'extrémité  des  21  milles  déjà  subventionnés, 
en  allant  vers  l'ouest,  jusqu'à  un  point  sur  la  rivière  Rouge,  dans  le 
comté  d'Argenteuil,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité , 38,400 

374.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  d'un  point  sur  le  chemin  de  fer  de  Cara- 

quette  à  ou  près  le  garage  de  Pokemouche  et  allant  vers  le  village  de 
Tracadie,  12  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'exeédant  pas  en  totalité 38,400 

Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  compa- 
gnies nommées  à  cette  fin  seront,  ni  elles  sont  accordées  par  le  gouverneur  en  conseil, 
payées  à  ces  compagnies  respectivement;  les  autres  subventions  pourront  être  accordées 
aux  compagnies  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil  comme  ayant  et  ibli 
à  sa  satisfaction  qu'elles  sont  en  mesure  de  construire  et  compléter  les  dits  chemins  de 
fer  respectivement  ;  toutes  les  lignes  pour  la  construction  desquelles  des  subvent'ons 
sont  accordées,  à  moins  qu'elles  ne  soient  déjà  commencées,  seront  commencées  dans  les 
deux  ans  qui  suivront  le  premier  jour  d'août  prochain  et  complétées  dans  un  délai  rai- 
sonnable, ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans,  qui  sera  fixé  par  un  arrêté  en  conseil  ;  et 
elles  seront  aussi  construites  en  conformité  de  plans  et  devis  et  à  des  conditions  qui 
seront  appiouvées  par  le  gouverneur  en  conseil,  sur  le  rapport  du  ministre  des  Chemins 
de  fer  et  Canaux,  et  spécifiées  dans  une  convention  qui  sera  conclue  dans  chaque  cas  par 
la  compagnie  avec  le  gouvernement,  convention  que  le  gouvernement  est  par  le  présent 
autorisé  à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de  chemin  de  fer  sera  aussi  sujet  à  l'appro- 
bation du  gouverneur  en  conseil. 

L'octroi  de  ces  subventions,  respectivement,  sera  subordonné  à  telles  conditions, 
ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les  chemins  de  f :.r  en  correspondance  avec  les  lignes 
ainsi  subventionnées,  des  droits  de  circulation  ou  des  conventions  de  trafic  et  autres 
droits  propres  à  leur  donner  toutes  facilités  raisonnables  et  un  tarif  de  péages  uniforme 
par  mille,  que  le  gouverneur  en  conseil  prescrira. 

Les  dites  subventions,  respectivement,  seront  payables  à  même  le  fonds  du  revenu 
consolidé  du  Canada,  par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de  chemin 
de  fer  de  pas  moins  de  dix  milles,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section  ainsi 
achevée  comparée  à  celle  de  l'ensemble  de  l'entreprise,  valeur  qui  sera  établie  par  le  rap- 
port du  dit  ministre,  ou  lors  de  l'achèvement  de  l'entreprise  subventionnée, — excepté  à 
l'égard  des  subventions  au  sujet  desquelles  il  est  ci-dessus  autrement  pourvu,  et  excepté 
aussi  à  l'égard  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  2  de  1893,  pour  quinze  milles 
de  chemin  entre  Montcalm  et  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  qui  sera  payée 
comme  il  suit  :  lors  de  l'achèvement  des  dix-huit  milles  de  New-Glasgow  à  Montcalm  et 
de  deux  milles  sur  les  quinze  milles  de  Montcalm  au  chemin  de  fer  Canadien  du  Paci- 
fique, un  versement  proportionnel  à  la  valeur  des  dix  milles  sur  le  nombre  total  de 
milles  subventionnés  par  le  chapitre  2  de  1893,  qui  sera  établie  comme  il  est  dit  ci-haut, 
et  la  balance  de  la  dite  subvent  on  lors  de  l'achèvement  des  treize  milles  restants  du  dit 
chemin  de  fer. 

Il  n'a  pas  été  donné  de  subventions  par  le  58-59  Vie'.  (1895),  non  plus  que  par 
59  Vict.  (1896) 

Par  l'acte  60-61  Vict.,  ch.  4,  1897.     (Sanctionné  le  29  juin  1897.) 

1.  Dans  le  présent  acte,  à  moins  que  le  contexte  n'exige  une  interprétation  diffé- 
rente, l'expression  "  coût  "  signifie  le  coût  réel,  nécessaire  et  raisonnable,  et  comprend 
le  montant  dépensé  jusqu'à  concurrence  de  vingt-cinq  mille  piastres  au  plus,  sur  tout 
pont  formant  partie  de  la  ligne  de  chemin  de  fer  subventionnée  ne  recevant  aucun 
autre  boni,  mais  ne  comprend  pas  les  frais  d'équipement  du  chemin  de  fer,  ni  le  coût 
des  têtes  de  lignes  ou  des  expropriations  de  terrains  pour  le  chemin  de  fer  dans 
aucune  cité  ou  ville  incorporée  ;  et  ce  coût  réel,  nécessaire  et  raisonnable  sera  déter- 
miné par  le  gouverneur  en   conseil,   sur  la  recommandation  du  ministre   des  Chemins 
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de  fer  et  Canaux  et  sur  le  rapport  de  l'ingénieur  en  chef  des  chemins  de  fer  de  l'Etat,  cer- 
tifiant qu'il  a  fait  ou  fait  faire  une  inspection  de  la  ligne  du  chemin  de  fer  pour 
laquelle  le  paiement  de  la  subvention  est  demandé,  et  un  examen  soigneux  du  coût 
du  chemin,  et  qu'à  son  avis  le  montant  sur  lequel  la  subvention  est  demandée  est 
raisonnable  et;  n'excède  pas  le  coût  véritable,  réel  et  légitime  de  la  construction  de  ce 
chemin  de  fer. 

2.  Le  gouverneur  en  conseil  pourra  accorder  une  subvention  de  $3,200  par 
mille  pour  aider  à  la  construction  de  chacune  des  lignes  de  chemins  de  fer  ci-dessous 
mentionnées  (n'excédant  en  aucun  cas  le  nombre  de  milles  ci-après  respectivement 
énoncé),  qui  ne  coûteront  pas  plus  en  moyenne  que  $15,000  par  mille  pour  la  longueur 
subventionnée  ;  et  pour  aider  à  la  construction  de  chacune  des  dites  lignes  de  chemin 
de  fer  n'excédant  pas  le  nombre  de  milles  ci-après  mentionné,  qui  coûteront  en  moyenne 
plus  que  $15,000  par  mille  pour  la  longueur  subventionnée,  une  autre  subvention  en  sus 
de  la  somme  de  $3,200  par  mille,  de  cinquante  pour  cent  sur  la  partie  du  coût  moyen  du 
nombre  de  milles  subventionnés  qui  excédera  $15,000  par  mille,  cette  subvention  ne  de 
vant  pas  excéder  en  totalité  la  somme  de  $6,400  par  mille  : — 

375.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Ottawa  à  New-York,   pour  53£fc  milles 

de  son  chemin  entre  Cornwall  et  Ottawa,  au  lieu  de  la  subvention  accordée 
par  le  chapitre  5  des  statuts  de  1892  ; 

376.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de   Kingston,  Smith's-Falls  et  Ottawa,  pour 

101  milles  de  son  chemin  entre  Kingston,  ou  un  raccordement  avec  le  Grand 
Tronc  de  chemin  de  fer  à  Rideau  ou  quelque  autre  point  près  de  Kingston,  et 
Ottawa,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  5  de  1892  ; 
377-  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  la  ligne  du  Pacifique  Canadien  à  ou 
près  Welsford  ou  Westfield,  ou  entre  ces  deux  points,  jusqu'à  Ga^etown,  dans 
le  comté  de  Queen,  Nouveau-Brunswick,  n'excédant  pas  30  milles,  au  lieu  de 
la  subventio  i  accordée  par  le  chapitre  2  de  1890  ; 

378.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Cobourg,  Northumberland  et  Pacifique, 

pour  50  milles  de  son  chemin  depuis  Cobourg  jusqu'au  chemin  de  fer  d'Ontario 
et  Québec,  au  lieu  des  subventions  accordées  par  le  chapitre  5  de  1892  ; 

379.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Ottawa  et  de  la   Gatineau,  pour  20  milles 

de  son  chemin,  depuis  l'extrémité  du  62e  mille  subventionné,  dans  la 
direction  du  Désert,  au  lieu  des  subventions  accordées  par  le  chapitre  4  de 
1894  ; 

380.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  le  Grand-Nord,  pour  9  milles  de   son  chemin, 

pour  couvrir  une  erreur  dans  le  calcul  de  la  distance  ent<  e  Montcalm  et 
Saint-Tite  ; 

381.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Saint-Gabriel  de  Brandon  et  de  Sainte- 

Emélie-de-1'Energie,  pour  15  milles  de  son  chemin  entre  Saint-Gabriel  et 
Sainte- Emélie-de-1'Energie,  et  5  milles  depuis  un  point  sur  la  ligne-mère  jusqu'à 
Saint-Jean-de-Matha,  faisant  en  tout  20  milles,  au  lieu  de  la  subvention 
accordée  par  le  chapitre  4  de  1894  ; 

382.  A  la  Compagnie  du   chemin  de   fer  Central   du   Nouveau-Brunswick,  pour  15 

milles  de  son  chemin  depuis  la  station  Chipman  jusqu'aux  houillères  de  New- 
castle,  comté  de  Queen,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  4  de 
1894  ; 

383.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Rive  du  Golfe,   pour  5J  milles  de  son 

chemin  depuis  l'extrémité  de  la  sect  on  subventionnée  jusqu'à  Tracadie  et  de 
là  jusqu'à  la  Grande-Tracadie,  Nouveau-Brunswick  ; 

384.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis    Campbellton,  sur  le  chemin  de  fer  Intercolonial, 

vers  Grand-Falls,  Nouveau-Brunswick,  distance  de  20  milles,  commençant  à 
Campbellton,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  4  de  1894  ; 

385.  A  la    Compagnie    du    chemin   de    fer  Jonction  de  Pontiac  au  Pacifique,  pour  7J 

milles  de  son  chemin  entre  Hull  et  Aylmer.  au  lieu  de  la  subvention  accordée 
par  le  chapitre  2  de  1890  ; 


54  MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX.  iii 

64  VICTORIA,  A.   1901 

386.  A  la  Compagnie  chemin  de  fer  de  Schomberg  à  Aurora,  pour  15  milles  de  son 

chemin,  à  partir  d'nn  point  sur  le  Grand-Tronc  de  chemin  de  fer  entre  Ring  et 
Newmarket,  jusqu'à  Schomberg,  dans  la  province  d'Ontario  ; 

387.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  de  Tilsonburg,   Lac-  V  rie  et  Pacifique,  pour 

3T%^y  milles  de  son  chemin  à  partir  du  terminus  actuel,  en  passant  par  Tilsonburg, 
jusqu'au  chemin  de  fer    Micbigan-Central,  dans  la  province  d'Ontario  ; 

388.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  Ottawa,  Arnprior  et   Parry-Sound,  pour  52 

milles  de  son  chemin,  à  partir  du  point  d'intersection  du  chemin  de  fer  de 
Jonction  du  Pacifique-Nord,  jusqu'à  55  milles  à  l'ouest  de  la  baie  de  Barry,  et 
aussi  pour  4  milles  de  son  chemin  de  fer  de  l'île  Parry. 

389.  A   la   Compagnie  du   chemin    de   fer  de     Pembrooke-Sud,    pour   20  milles    de 

son  chemin  à  partir  de  Pembrooke  jusqu'au  lac  Golden,  dans  la  province 
d'Onlario  ; 

390.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario  et   Rivière- La-Pluie,   pour  80  milles 

de  son  chemin,  depuis  le  chemin  de  fer  Port-Arthur,  Duluth  et  l'Ouest 
jusqu'au  lac  La  Pluie,  dans  la  province  d'Ontario  ; 

391.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Strathroy  et  des  Comtés  de  l'Ouest,  pour 

7  milles  de  son  chemin,  commençant  à  un  point  à  ou  près  la  gare  de  Caradoc, 
sur  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  et  s'étendant  jusqu'à  la  ville  de 
Strathroy  ; 

392.  A  la  Compagnie  des  Carrières  et  du  chemin  de  fer  de  Philipsburg,  pour  -ffo  de 

mille  de  son  chemin,  à  partir  de  l'extrémité  de  la  section  subventionnée  jus- 
qu'au quai  de  l'Etat  à  Philipsburg  ; 

393.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Comtés-Unis,  pour  1  mille  de  son  chemin 

entre  Johnson  et  la  station  de  Saint-Grégoire,  dans  la  province  de  Québec  ; 

394.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du   Saint-Laurent  et  Adirondack,  pour  13 h 

milles  de  son  chemin  entre  Beauharnois  et  Caughnawaga,  dans  la  province  de 
Québec  ; 

395.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Vallée  Est  du  Richelieu,  pour  24  milles 

de  son  chemin  entre  Iberville  et  Saint-Thomas,  frontière  du  comté  de-Missis- 
quoi,  dans  la  province  de  Québec  ; 

396.  A    la    Compagnie   du    chemin  de   fer  d'embranchement  du    Portage-du-Fort  à 

Bristol,  pour  15  milles  de  son  chemin  jusqu'à  un  point  situé  à  ou  près  Shaw- 
ville,  dans  le  comté  de  Pontiac  ; 

397.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  d'un  point  à  ou  près  la  jonction  de  Windsor,  sur 

le  chemin  de  fer  Intercolonial,  et  allant  à  Musquodoboit,  en  haut,  pour  une 
distance  de  40  milles  ; 

398.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Saint-Stephen   à  Milton,  pour   l^Vo    m^^e 

de  son  chemin  de  Milton  à  Saint-Stephen,  dans  la  province  du  Nouveau- 
Brunswick  ; 

399.  Pour   un  chemin   de   fer  entre   Sunny-Brae  et  Country  Harbour,  et   entre  un 

point  à  ou  près   Country-Harbour  Cross-Roads  et  Guysboro,  dans  la  province 
de  la  Nouvelle-Ecosse,  distance  de  65  milles  ; 
40G.   Pour  un  chemin  de  fer  partant  de   Hawkesbury,  Nouvelle-Ecosse,   et  allant  à 
Port-Hood  et  Broad-Cove,  53   milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le 
chapitre  4  de  1894  ; 

401.  Pour  un  chemin  de    fer  partant  d'un  point  situé   sur  le  chemin  de  fer  Central, 

dans  le  comté  de  Lunenburg,  Nouvelle-Ecosse,  et  allant  à  la  ville  de  Liver- 
pool  via  le  village  de  Caledonia,  ou  allant  au  village  de  Caledonia  via  Liver- 
pool,  ou  pour  toute  partie  de  ce  chemin,  la  distance  entière  n'excédant  pas  62 
milles  ; 

402.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  d'Indian-Garden,  sur  la  ligne   du  chemin  de  fer 

mentionné  en  dernier  lieu,  et  allant  à  Shelburne,  dans  la  province  de  la 
Nouvelle-Ecosse,  distance  de  35  milles  ; 

403.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la   Côte  de  la  Nouvelle-Ecosse,   pour  51 

milles  de  son  chemin  entre  Yarmouth  et  Port  Clyde,  dans  la  province  de  la 
Nouvelle-Ecosse  ; 
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404.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  de  la  station  de  Brookfield,  sur  le  chemin  de  fer 
Intercolonial,  et  allant  à  Eastville,  30  milles  ; 

40<5.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  le  Grand-Nord,  pour  35  milles  de  sa  voie 
depuis  Saint- Jérôme,  dans  la  province  de  Québec,  jusqu'à  Hawkesbury,  dans 
la  province  d'Ontario  ; 

40G.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Comté  de  Drummond,  pour  42J  milles  de 
sa  voie  depuis  Moose-Park  jusqu'à  la  rivière  Chaudière  ;  pourvu  que  le  mon- 
tant de  la  dite  subvention  soit  remboursé  au  gouvernement  du  Canada  dans 
le  cas  où  le  chemin  de  fer  de  la  compagnie  entre  Sainte- Rosalie  et  la  rivière 
Chaudière  serait  acheté  ou  affermé  pour  un  nombre  d'années  par  le  gouverne- 
ment. 

3.  Le  Gouverneur  en  conseil  pourra  accorder  les  subventions  ci-après  mentionnées 
aux  compagnies  de  chemins  de  fer  et  pour  aider  à  la  construction  des  chemins  de  fer 
aussi  ci-après  mentionnés,  savoir  : — 

407-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  le  Grand-Nord,  pour  67  milles  de 
son  chemin  entre  Montcalm  et  sa  jonction  avec  le  chemin  de  fer 
des  Basses-Laurentides  près  de  Saint-Tite,  dans  le  voisinage  de  la 
rivière  Saint-Maurice,  la  balance  impayée  des  subventions  accor- 
dées par  le  chapitre  2  de  1883  et  le  chapitre  4  de  1894,  entre  ces 
points,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille  et  n'ex- 
cédant pas  en  totalité $182,400 

40&  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Pontiac  au  Paci- 
fique, pour  85  milles  de  son  chemin  entre  Aylmer  .et  Pembroke  ; 
aussi  pour  la  construction  d'un  pont  sur  l'Ottawa,  la  balance  im- 
payée de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  8  de  1894,  et  par 
le  chapitre  4  de  1894,  n'excédant  pas $114,272 

409.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Ottawa  et  de  la  Gatineau,  pour 

62  milles  de  son  chemin,  à  partir  de  Hull  en  gagnant  le  Désert, 
dans  la  province  de  Québec,  la  balance  impayée  de  la  subvention 
accordée  par  le  chapitre  2  de  1893,  n'excédant  pas  en  totalité.  .  .  .         $35,872 

41 0.  A  la  Compagnie  du  Grand   Tronc  de  chemin  de  fer  du  Canada,  une 

subvention  pour  la  reconstruction  et  l'agrandissement  du  pont 
Victoria,  sur  le  fleuve  Saint-Laurent,  à  Montréal,  15  pour  100  du 
montant  qui  y  sera  dépensé,  n'excédant  pas $300,000 

411.  A  la    Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Colonisation  de  Montfort,  rour 

33  milles  de  son  chemin,  entre  la  jonction  de  Montfort  et  Axundel, 
dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$2,000  par  mille,   et  n'excédant  pas  en  totalité $66,000 

412.  A  la  Compagnie  du  chemin  de    fer    Irondale,    Bancroft  et    Ottawa, 

la  balance  impayée  de  la  subvention  pour  les  5  derniers  milles  du 
chemin  de  fer  de  la  compagnie,  le  terminus  oriental  devant  être 
soit  au  village  de  Bancroft,  soit  à  quelque  point  près  du  chemin 
d'Hastings,  dans  le  township  de  Herschell,  au  lieu  de  la  subvention 
accordée  par  le  chapitre  2  de  1893,  n'excédant  pas  en  totalité.  .  .  .  16,000 

413.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  le  Grand-Nord,  pour  aider  à  la 

construction  d'un  pont  de  chemin  de  fer  sur  la  rivière  Ottawa  près 
de  Hawkesbury,  15  pour  100  sur  le  montant  dépensé  pour  la  dite 
construction,  n'excédant  pas .  .  > , , 52,500 

414.  Pour  un  pont  de  chemin  de  fer  et  de  trafic  sur  la  rivière  Ottawa  à  la 

Pointe  Nepean,  entre  la  cité  d'Ottawa  et  la  cité  de  Hull,  15  pour 
100  sur  le  montant  dépensé  pour  la  dite  construction,  n'excédant 
pas ...... 112,500 

4.  Les  subventions   ci-dessus   mentionnées   comme  devant  être  accordées  aux  com- 
pagnies nommées  à  cette  fin,  seront,  si  elles  sont  accordées  par  le  gouverneur  en  conseil, 
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payées  à  ces  compagnies  respectivement  ;  les  autres  subventions  pourront  être  accordées 
aux  compagnies  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil  comme  ayant  établi 
à  sa  satisfaction  qu'elles  sont  en  mesure  de  construire  et  compléter  les  dits  chemins  de 
fer  respectivement  ;  toutes  les  lignes  pour  la  construction  desquelles  des  subventions  sont 
accordées,  à  moins  qu'elles  ne  soient  déjà  commencées,  seront  commencées  dans  les  deux 
ans  qui  suivront  le  premier  jour  d'août  prochain  et  complétées  dans  un  délai  raisonnable, 
ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans,  après  le  dit  premier  jour  d'août,  qui  sera  fixé  par  un 
arrêté  en  conseil  ;  et  elles  seront  aussi  construites  en  conformité  de  plans  et  devis  et  à 
des  conditions  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil,  sur  le  rapport  du 
ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  spécifiées  dans  une  convention  qui  sera  con- 
clue dans  chaque  cas  par  la  compagnie  avec  le  gouvernement,  convention  que  le  gouver- 
nement est  par  le  présent  autorisé  à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de  chemin  de  fer 
sera  aussi  sujet  à  l'approbation  du  gouverneur  en  conseil. 

5.  L'octroi  de  ces  subventions,  respectivement,  sera  subordonné  à  telles  conditions, 
ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en  correspondance  avec  les  lignes 
ainsi  subventionnées,  des  droits  de  circulation  ou  des  conventions  de  trafic  et  autres 
droits  propres  à  leur  donner  toutes  facilités  raisonnables  et  un  tarif  de  péages  uniforme 
par  mille,  que  le  gouverneur  en  conseil  prescrira. 

0.  Les  dites  subventions,  respectivement,  seront  payables  à  même  le  fonds  du 
revenu  consolidé  du  Canada,  par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de 
chemin  de  fer  de  pas  moins  de  dix  milles,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section 
ainsi  achevée  comparée  à  celle  de  l'ensemble  de  l'entreprise,  valeur  qui  sera  établie  par 
le  rapport  du  dit  ministre,  ou  lors  de  l'achèvement  de  l'entreprise  subventionnée, — 
excepté  à  l'égard  des  subventions   au  sujet  desquelles  il  est  ci-dessus  autrement  pourvu. 

T.  Toute  compagnie  recevant  une  subvention,  ainsi  que  mentionné  plus  haut,  excé- 
dant $3,200  par  mille,   sera  tenue  de  transporter  gratuitement,  sur  la  partie  du  chemin 
de  fer  subventionnée,  les  malles  de  Sa  Majesté  pendant  une  période  de  dix  ans. 
Par  l'acte  spécial  60-61  Vie,  chap.  5,  1897.     (Sanctionné  le  29  juin  1897.) 

1.  Sauf  les  conditions  ci  après  mentionnées,  le  gouverneur  en  conseil  pourra  donner 
à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  une  subvention  pour  aider  à  la 
construction  d'un  chemin  de  fer  entre  Leth bridge,  dans  le  district  d'Alberta,  passant 
par  la  Passe  du  Nid-de-Corbeau  et  Nelson,  dans  la  Colombie-Britannique  (lequel  chemin 
de  fer  est  ci-après  appelé  "  la  ligne  du  Nid-de-Corbeau  "),  à  concurrence  de  onze  mille 
piastres  par  mille,  mais  ne  dépassant  pas  en  totalité  la  somme  de  trois  millions  six  cent 
trente  mille  piastres,  payable  par  versements  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  du 
dit  chemin  de  fer  d'une  longueur  de  pas  moins  de  dix  milles,  et  le  reliquat  lors  de  l'achève- 
ment de  tout  le  chemin  de  fer  ;  pourvu  qu'il  soit  d'abord  passé  un  contrat  entre  Sa 
Majesté  et  la  compagnie,  sous  telle  forme  que  le  gouverneur  en  conseil  jugera  à  propos, 
contenant  des  stipulations  à  l'effet  suivant  savoir  : — 

De  la  part  de  la  compagnie  : 

(a.)  Que  la  compagnie  construira  ou  fera  construire  le  dit  chemin  par  telle  route,  et 
suivant  tels  plans  et  devis,  et  dans  tels  espace  de  temps,  qui  seront  stipulés  au  dit  con- 
trat, et,  lorsqu'il  sera  terminé,  qu'elle  l'exploitera  à  perpétuité  ; 

(6.)  Que  la  dite  ligne  de  chemin  de  fer  sera  construite  à  travers  la  ville  de  Mac- 
leod,  et  qu'une  gare  y  sera  établie,  à  moins  que  la  compagnie  ne  démontre  au  gouver- 
neur en  conseil  qu'il  existe  de  bonnes  raisons  pour  construire  le  chemin  en  dehors  des 
limites  de  la  dite  ville,  dans  lequel  cas  la  dite  ligne  de  chemin  de  fer  sera  tracée  et  la 
gare  établie  à  une  distance  d'au  plus  cinq  cents  verges  des  limites  de  la  dite  ville  ; 

(c.)  Qu'aussitôt  que  le  dit  chemin  sera  ouvert  au  trafic  jusqu'au  lac  Kootenay, 
les  tarifs  et  péages  locaux  sur  ce  chemin  de  fer  et  sur  tout  autre  chemin  de  fer  em- 
ployé en  correspondance  avec  lui  et  aujourd'hui  ou  à  l'avenir  possédé  ou  affermé  par 
la   compagnie  ou  exploité  pour   son   compte,   au  sud   de   la  ligne-mère  de  la   compa- 
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gnie,  dans  la  Colombie-Britannique,  aussi  bien  que  les  tarifs  et  péages  entre  tout  point 
de  cette  ligne  ou  de  ces  lignes  de  chemins  de  fer  et  tout  point  de  la  ligne-mère  de  la 
compagnie  dans  tout  le  Canada,  ou  de  tout  autre  chemin  de  fer  possédé  ou  affermé  par 
la  compagnie,  ou  exploité  pour  son  compte,  y  compris  ses  lignes  de  bateaux  à  vapeur 
dans  la  Colombie-Britannique,  seront  au  préalable  approuvés  par  le  gouverneur  en 
conseil  ou  par  une  commission  de  chemin  de  fer,  si  cette  commission  est  et  lorsqu'elle 
sera  établie  par  la  loi,  et  ils  seront  en  tout  temps  et  de  temps  à  autre  sujets  ensuite  à 
revision  et  contrôle  de  la  manière  susdite  ; 

(d.)  Qu'une  réduction  sera  faite  dans  les  prix  et  péages  généraux  de  la  compagnie 
tels  qu'aujourd'hui,  ou  tels  que  contenus  dans  son  tarif  de  fret  actuel,  quels  que  soient 
ceux  qui  sont  maintenant  les  plus  bas,  par  charge  de  wagon  ou  autrement,  sur  les 
espèces  de  marchandises  ci-dessous  mentionnées,  allant  vers  l'ouest,  depuis  et  y  compris 
Fort- William  et  tous  les  points  à  l'est  de  Fort- William  sur  le  chemin  de  fer  de  la  com- 
pagnie, jusqu'à  tous  les  points  à  l'est  de  Fort- William  sur  la  ligne-mère  de  la  compagnie, 
ou  sur  toute  ligne  de  chemin  de  fer  dans  te  ut  le  Canada  possédée  ou  affermée  par  la 
compagnie  ou  exploitée  pour  son  compte,  soit  que  les  expéditions  se  fassent  entièrement 
par  chemin  de  fer,  ou  par  eau  et  chemin  de  fer,  cette  réduction  devant  s'élever  aux  pro- 
portions respectives  suivantes,  savoir  : — 

Sur  tous  les  fruits  verts  et  frais,  33^  pour  100  ; 

Huile  de  charbon,  20  pour  100  ; 

Cordage  et  ficelle  d'engerbage,  10  pour  100  ; 

Instruments  aratoires  de  toutes  sortes,  montés  ou  démontés,  10  pour  100; 

Fer,  y  compris  le  fer  en  barres  et  en  bandes,  la  tôle  du  Canada,  la  tôle  galvanisée, 
■en  feuilles,  les  tuyaux,  ajustages  de  tuyaux,  clous,  carvelles  et  fers  à  cheval,  10  pour  100  ; 

Vitres,  10  pour  100; 

Fils  métalliques  de  toutes  sortes,  10  pour  100  ; 

Papiers  pour  les  fins  de  construction  et  toitures,  10  pour  100  ; 

Feutre  pour  toitures,  boîtes  et  emballage,  10  pour  100  ; 

Bestiaux,  10  pour  100  ; 

Ustensiles  en  bois,  10  pour  100  ; 

Meubles  de  ménage,  10  pour  100. 

Et  qu'aucun  prix  plus  élevé  que  ces  prix  ou  péages  réduits  ne  sera  à  l'avenir  exigé 
par  la  compagnie  sur  aucune  de  ces  marchandises  qui  seront  transportées  par  la  compa- 
gnie entre  les  points  susdits  ;  ces  réductions  devant  prendre  effet  le  ou  avant  le  premier 
janvier  mil  huit  cent  quatre-vingt-dix-huit  ; 

(e.)  Qu'il  sera  fait  une  réduction  dans  les  prix  du  fret  actuels  de  la  compagnie  sur 
le  grain  et  la  farine,  depuis  tous  les  points  de  sa  ligne-mère,  de  ses  embranchements  ou 
correspondances,  à  l'ouest  de  Fort- William,  jusqu'à  Fort- William  et  Port- Arthur  et  à 
tous  points  à  l'est,  de  trois  centins  par  cent  livres,  effectuée  de  la  manière  suivante  :  un 
centin  et  demi  par  cent  livres  le  ou  avant  le  premier  jour  de  septembre  mil  huit  cent 
quatre-vingt-dix-huit,  et  un  centin  et  demi  de  plus  par  cent  livres,  le  ou  avant  le  pre- 
mier jour  de  septembre  mil  huit  cent  quatre-vingt-dix-neuf  ;  et  qu'aucun  prix  plus  élevé 
que  ces  prix  ou  péages  réduits  ne  sera  exigé  sur  ces  marchandises  après  les  dates  men- 
tionnées, à  partir  des  points  susdits  ; 

(J.)  Que  le  comité  des  chemins  de  fer  du  Conseil  privé  pourra  accorder  des  droits 
de  circulation  sur  la  dite  ligne  de  chemin  de  fer  et  tous  ses  embranchements  et  corres- 
pondances, ou  sur  aucune  de  leurs  parties,  et  sur  toutes  les  lignes  de  chemins  de  fer 
maintenant  ou  à  l'avenir  possédées  ou  affermées  par  la  compagnie  ou  exploitées  pour  son 
compte,  dans  la  Colombie-Britannique,  au  sud  de  la  ligne-mère  du  chemin  de  fer  de  la 
compagnie,  et  l'usage  nécessaire  de  ses  voies,  gares  et  terrains  de  gares,  à  toute  autre 
compagnie  faisant  cette  demande,  à  telles  conditions  que  ce  comité  pourra  établir  et 
fixer,  et  selon  les  dispositions  de  Y  Acte  des  chemins  de  fer  ou  de  tous  autres  actes  géné- 
raux relatifs  aux  chemins  de  fer  que  le  parlement  pourra  de  temps  à  autre  adopter  ; 
mais  rien  dans  le  présent  sera  censé  impliquer  que  ces  droits  de  circulation  ne  pourraient 
pas  être  ainsi  accordés  sans  la  disposition  spéciale  contenue  au  présent  ; 

(g.)  Que  le  dit  chemin  de  fer,  lorsqu'il  sera  construit,  ainsi  que  cette  partie  du  che- 
min de  fer  de  la  compagnie  comprise  entre  Dunmore  et  Lethbridge,  et  toutes  les   ligne 
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de  chemins  de  fer,  embranchements,  correspondances  et  prolongements  dans  Ja  Colombie- 
Britannique,  au  sud  de  la  ligne-mère  de  la  compagnie  dans  la  Colombie-Britannique, 
seront  soumis  aux  dispositions  de  Y  Acte  des  chemins  de  fer  et  de  tous  autres  actes 
généraux  relatifs  aux  chemins  de  fer  que  le  parlement  pourra  de  temps  à  autre  adopter  ; 

(h.)  Que  si  la  compagnie  ou  toute  autre  compagnie  avec  laquelle  elle  aura  fait 
quelque  convention  à  ce  sujet,  vient,  à  raison  de  la  construction  du  dit  chemin  ou 
d'aucune  de  ses  parties,  tel  que  stipulé  dans  la  dite  convention,  à  avoir  droit  d'obtenir 
et  obtient  des  terres  à  titre  de  subvention  de  la  part  du  gouvernement  de  la  Colombie- 
Britannique,  alors  ces  terres,  en  en  exceptant  celles  qui,  d'après  l'opinion  du  directeur 
de  la  Commission  géologique  du  Canada  (exprimée  par  écrit),  seront  des  terres  houil- 
lères, seront  vendues  au  public  par  la  compagnie  ou  par  telle  autre  compagnie,  confor- 
mément aux  règlements,  et  à  des  prix  n'excédant  pas  ceux  prescrits  de  temps  à  autre 
par  le  gouverneur  en  conseil,  en  tenant  compte  des  règlements  provinciaux  alors  exis- 
tants et  pouvant  s'y  appliquer, — l'expression  "  terres  "  comprenant  tous  les  minéraux  et 
le  bois  qui  s'y  trouvent,  et  dont  on  disposera  comme  susdit,  soit  avec  ou  sans  le  terrain, 
selon  que  le  gouverneur  en  conseil  le  prescrira  ;• 

(i.)  Que  si  la  compagnie  ou  toute  autre  compagnie  avec  laquelle  elle  aura  fait 
quelque  convention  à  ce  sujet  vient,  à  raison  de  la  construction  du  dit  chemin  ou 
d'aucune  de  ses  parties,  tel  que  stipulé  dans  la  dite  convention,  à  avoir  droit  d'obtenir 
et  obtient  à  titre  de  subvention  de  la  part  du  gouvernement  de  la  Colombie-Britannique, 
des  terres  qui,  d'après  l'opinion  du  directeur  de  la  Commission  géologique  du  Canada 
(exprimée  par  écrit),  seront  des  terres  houillères,  alors  la  compagnie  fera  transférer  à  la- 
Couronne,  pour  l'avantage  du  Canada,  une  partie  de  ces  terres  jusqu'à  concurrence  de 
cinquante  mille  acres,  ces  terres  devant  avoir  une  valeur  égale  par  acre,  comme  terres  à 
houille,  au  reste  de  ces  terres, — les  dites  cinquante  mille  acres  devant  être  choisies  par 
Sa  Majesté  d'une  manière  juste  et  équitable  que  déterminera  le  gouverneur  en  conseil  ; 
et  elles  seront  dès  lors  possédées  ou  vendues,  ou  il  en  sera  autrement  disposé  par  Sa 
Majesté,  selon  qu'Elle  le  jugera  convenable,  à  telles  conditions,  s'il  en  impose,  que  pres- 
crira le  gouverneur  en  conseil  dans  le  but  d'assurer  un  approvisionnement  de  houille 
suffisant  et  convenable  au  public,  à  des  prix  raisonnables,  n'excédant  pas  deux  piastres 
par  tonne  de  deux  mille  livres,  livrée  sans  frais  sur  les  wagons  aux  mines  : 

Et  de  la  part  de  Sa  Majesté,  de  payer  la  dite  subvention  par  versements  comme 
susdit. 

2.  La  compagnie  sera  tenue  de  remplir  le  dit  contrat  sous  tous  rapports,  et  pourra 
faire  tout  ce  qui  sera  nécessaire  à  cet  effet. 

3.  Afin  de  faciliter  les  arrangements  financiers  qui  permettront  à  la  compagnie  de 
terminer  le  chemin  de  fer  comme  susdit,  sans  retards,  et  d'acquérir  et  annexer  à  son 
réseau  le  chemin  de  fer  de  Dunmore  à  Lethbridge,  ci-après  appelé  "l'embranchement 
d'Alberta  ",  lequel,  en  vertu  du  chapitre  trente-huit  des  statuts  de  1893,  elle  exploite 
maintenant  à  titre  de  locataire,  et  qu'elle  est  convenue  d'acheter,  la  compagnie  pourra 
émettre  des  obligations  qui  deviendront  une  première  charge  et  un  gage  sur  l'embran- 
chement d'Alberta  et  la  ligne  du  Nid-de-Corbeau,  et  qui  seront  exclusivement  garanties 
par  ces  lignes,  de  la  même  manière  et  au  même  effet  que  si  ces  deux  voies  ferrées  qui 
doivent  être  ainsi  annexées  à  son  réseau  étaient  construites  par  la  compagnie  comme 
embranchements  de  son  chemin  de  fer,  au  sens  du  premier  article  du  chapitre  cinquante 
et  un  des  statuts  de  1888,  et  le  dit  article  s'y  appliquera  en  conséquence,  ce  premier 
gage  devant  être  subordonné  au  paiement  du  prix  d'achat  de  l'embranchement  d'Alberta, 
ainsi  qu'il  est  stipulé  dans  la  dite  convention  de  l'acheter. 

Par  l'acte  62-63  Vie,  ch.  7  (Sanctionne'  le  11  août  1899)  : — 

1.  Dans  le  présent  acte,  à  moins  que  le  contexte  n'exige  une  interprétation  diffé- 
rente, l'expression  "coût"  signifie  le  coût  réel,  nécessaire  et  raisonnable,  et  comprend  le 
montant  dépensé,  jusqu'à  concurrence  de  vingt-cinq  mille  piastres  au  plus,  sur  tout  pont 
formant  partie  de  la  ligne  de  chemin  de  fer  subventionnée  ne  recevant  aucun  autre  boni, 
mais  ne  comprend  pas  les  frais  d'équipement  du  chemin  de  fer,  ni  le  coût  des  tètes  de 
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lignes  ou  des  expropriations  de  terrains  pour  le  chemin  de  fer  dans  aucune  cité  ou  ville 
incorporée  ;  et  ce  coût  réel,  nécessaire  et  raisonnable  sera  déterminé  par  le  gouverneur 
en  conseil,  sur  la  recommandation  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  et  sur  le 
rapport  de  l'ingénieur  en  chef  des  chemins  de  fer  de  l'Etat,  certifiant  qu'il  a  fait  ou  fait 
faire  une  inspection  de  la  ligne  du  chemin  de  fer  pour  laquelle  le  paiement  de  la  subven- 
tion est  demandé,  et  un  examen  soigneux  du  coût  du  chemin,  et  qu'à  son  avis  le  montant 
sur  lequel  la  subvention  est  demandée  est  raisonnable  et  n'excède  pas  le  coût  véritable, 
réel  et  légitime  de  la  construction  de  ce  chemin  de  fer. 

2.  Le  gouverneur  en  conseil  pourra  accorder  une  subvention  de  $3,200  par  mille, 
pour  aider  à  la  construction  de  chacune  des  lignes  de  chemins  fer  ci-dessous  mentionnées 
(n'excédant  en  aucun  cas  le  nombre  de  milles  ci-après  respectivement  énoncé),  qui  ne 
coûteront  pas  plus  en  moyenne  que  $15,000  par  mille  pour  la  longueur  subventionnée  ; 
et  pour  aider  à  la  construction  de  chacun0  des  dites  lignes  de  chemins  de  fer  n'excédant 
pas  le  nombre  de  milles  ci-après  mentionné,  qui  coûteront  en  moyenne  plus  que  $15,000 
par  mille  pour  la  longueur  subventionnée,  une  autre  subvention,  en  sus  de  la  somme  de 
$3,200  par  mille,  de  cinquante  pour  cent  sur  la  partie  du  coût  moyen  de  la  longueur 
subventionnée  qui  excédera  $15,000  par  mille,  cette  subvention  ne  devant  pas  excéder 
en  totalité  la  somme  de  $6,400  par  mille  :  — 

41&.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario-Central,  pour  un  prolongement  de 
sa  ligne  à  partir  de,  à,  ou  près  Coe  Hill  ou  la  station  de  Rathbun,  sur  la  ligne 
de  la  compagnie,  jusqu'à  ou  près  Bancroft,  n'excédant  pas  21  milles,  au  lieu  de 
la  subvention  accordée  par  le  chapitre  5  de  1892  ; 

416.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  le  Grand-Nord,  pour  un  chemin  de  fer  entre 

Aîontcalm  et  la  jonction  de  Saint-Tite,  sur  le  chemin  de  fer  des  Basses-Lauren- 
tides,  Québec,  n'excédant  pas  53 \  milles;  et  pour  un  embranchement  depuis 
sa  ligne-mère  jusqu'aux  chutes  de  Shawinigan,  Québec,  n'excédant  pas  6J 
milles  ; 

417.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  carrières  de  Phillipsburg,  pour  une  erreur 

en  moins  dans  le  prolongement  de  son  chemin  de  fer  à  partir  d'un  point  sur  la 
ligne  de  la  compagnie  à  ou  près  l'extrémité  de  la  section  subventionnée,  jus- 
qu'au quai  de  l'Etat  à  Philipsburg,  Québec,  n'excédant  pas  -y6^-  de  mille  ; 

418.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Strathroy  et  des  Comtés  de  l'Ouest,  pour 

une  ligne  à  partir  de  Strathroy,  Ontario,  via  Adélaïde  et  Arkona,  soit  jusqu'à 
Forest,  Tedford  ou  Park-Hill,  n'excédant  pas  24  milles,  au  lieu  de  la  subven- 
tion accordée  par  le  chapitre  4  de  1894  ; 

419.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Vallée  de  la  Saint-Jean  et  de  la  Rivière- 

du-Loup,  pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  à  partir  de  Fré  léricton,  dans  le 
comté  d'York,  Nouveau-Brunswick,  jusqu'à  Woodstock,  dans  le  comté  de  Car- 
leton,  n'excédant  pas  59  milles  ; 

420.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  Port-Hawkesbury,  sur  le  détroit  de  Canso,  Nou- 

velle-Ecosse, jusqu'à  St-Peters,  n'excédant  pas  30  milles  ; 

421.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  Windsor,  Nouvelle-Ecosse,  jusqu'à  Truro,  via  le 

township  de  Clifton,  n'excédant  pas  58  milles,  au  lieu  de  la  subvention  accor- 
dée par  le  chapitre  4  de  1894  ; 

422.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  à  ou  près  la  station  de  Brookfield,  Nou- 

velle-Ecosse, sur  le  chemin  de  fer  Intercolonial,  jusqu'à  Eastville,  n'excédant 
pas  25  milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  4  de  1897  ; 

423.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  la  station  de  Cross-Creek,  sur  le  chemin  de  fer 

Oriental  du  Canada,  jusqu'au  village  de  Stanley,  Nou veau-Bruns wick,  n'excé- 
dant pas  6  milles  ; 

424.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  le  village  de  Saint-Rémi  jusqu'à  Stottville,  ou  quel- 

que point  sur  le  chemin  de  fer  Delaware  et  Hudson  (Grand- Tronc),  dans  la 
paroisse  de  Saint- Paul  de  l'Ile-aux-Noix,  n'excédant  pas  19  milles; 

425.  Pour  un  chemin  de  fer  entre  Pontypool  et  Bobcaygeon,  via  Lindsay,  Ontario, 

n'excédant  pas  40  milles  ; 

426.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique,  pour  un 

chemin  de  fer  depuis  Aylmer  jusqu'à  Hull,  Québec,  n'excédant  pas  9  milles,  au 
lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  4  de  1897  ; 
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427.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'embranchement  du  Portage-du-Fort  à  Bristol, 

pour  un  embranchement  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  de  Jonction  de 
Pontiac  du  Pacifique,  au  village  ou  près  du  village  de  Quyon,  vers  le  village  du 
Portage  du  Fort,  Québec,  n'excédant  pas  15  milles,  au  lieu  de  la  subvention 
accordée  par  le  chapitre  4  de  1897  ; 

428.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Montagne-d'Orford,  pour  un  embranche- 

ment de  sa  ligne  depuis  un  point  entre   Lawrenceville  et   Eastman  jusqu'à 
Waterloo,  n'excédant  pas  13  milles; 
4219.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer   Atlantique  et  Lac-Supérieur,  pour  un  pro- 
longement de  son  chemin  de  fer  depuis   Caplan  jusqu'à  Paspébiac,    Québec, 
n'excédant  pas  30  milles  ; 

430.  A   la   Compagnie  du   chemin  de  fer  des   Comtés-Unis,  pour  un  chemin  de  fer 

depuis  la  jonction  de  Saint-Robert  jusqu'à  Sorel,  6J  milles  (cette  subvention 
devant  être  payée  seulement  au  cas  où  des  droits  raisonnables  de  circulation 
sur  le  chemin  de  fer  du  Sud-Est,  entre  les  deux  points  ci-dessus  mentionnés, 
ne  seraient  pas  accordés  à  la  compagnie  en  premier  lieu  mentionnée  à  des  con- 
,  ditions  approuvées  par  le  comité  de«  chemins  de  fer  du  Conseil  privé),  et  depuis 
Mont- Johnson  jusqu'à  la  station  de  Saint-Grégoire,  1  mille,  n'excédant  pas  en 
tout  1\  milles  ; 

431.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  Central,  dans  le 

comté  de  Lunenburg,  Nouvelle-Ecosse,  jusqu'à  la  ville  de  Liverpool,  via  le 
village  de  Calédonia,  ou  jusqu'au  village  de  Calédonia  via  Liverpool,  ou  pour 
toute  partie  de  ce  chemin,  la  distance  totale  n'excédant  pas  62  milles  : 

432.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  Indian-Gardens,  comté  de  Queen,  Nouvelle-Ecosse, 

jusqu'à  Shelburne,  dans  la  dite  province,  distance  de  35  milles; 

433.  La   subvention  à  laquelle  a  droit  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario  et 

Rivière-LaPluie,  aux  termes  du  chapitre  4  de  1897,  sera  de  $6,400  par  mille 
pour  les  80  milles  mentionnés  au  dit  acte,  n'excédant  pas  en  tout  $512,000  ; 

434.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Baie-de-Quinté,  pour  les  prolongements, 

embranchements  ou  additions  à  son  réseau  qui  permettront  à  la  dite  compagnie 
de  raccorder  ses  lignes  ferrées  ou  ses  lignes  de  raccordement  avec  les  mines  de 
fer  ou  autres,  ou  les  exploitations  minérales  ou  forestières,  dans  les  comtés  de 
Peterborough,  Northumberland,  Hastings,  Lennox  et  Addington,  Frontenac 
ou  Leeds,  payable  par  versements  déterminés  par  la  longueur  de  chacun  des 
dits  prolongements,  embranchements  ou  additions,  suivant  le  cas,  au  lieu  de  la 
partie  de  la  balance  impayée  de  la  subvention  accordée  à  la  Compagnie  du 
chemin  de  fer  Kingston,  Napanee  et  Occidental,  par  le  chapitre  &  de  1892, 
mais  n'excédant  pas  $3,200  par  mille  pour  10  milles,  et  ne  dépassant  pas  en 
totalité  $32,000  ; 

435.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint- Jean,  pour  12   milles  de 

son  chemin  de  fer  depuis  le  terminus  de  sa  ligne  en  eau  profonde,  sur  l'embran- 
chement de  Chicoutimi,  jusqu'à  la  Baie  des  Ha  !  Ha  !,  au  lieu  de  la  subvention 
accordée  pour  les  12  milles  mentionnés  au  chapitre  4  de  1894  ; 

436.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis   Hawkesbury,   Ontario,   jusqu'à  South- 

Indian,  n'excédant  pas  35  milles  ; 

437.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  le  Saut  Sainte-Marie,  Ontario,  vers  la  rivière  et  le 

port  de  Michipicoton,  et  vers  la  ligne-mère  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Paci- 
fique, n'excédant  pas  40  milles  ; 

438.  Pour  une  ligne  d'embranehement  depuis  la  ligne-mère  du  chemin  de  fer  d'Ottawa, 

Arnprior  et  Parry-Sourd  jusqu'à  la  ville  de  Parry-Sound,  Ontario,  n'excédant 
pas  5  milles  ; 

439.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  le  village  d'Haliburton,  via  le  village  de  Whitney, 

vers  la  ville  de  Mattawa,  Ontario,  n'excédant  pas  20  milles  ; 

440.  Pour  un  prolongement  du  chemin  de  fer  de  Tilsonburg,   Lac-Erié  et  Pacifique, 

depuis  Tilsonburg  jusqu'à  Ingersoll  ou  Woodstock,  Ontario,  n'excédant  pas  2S 
milles  ; 
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441.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Rive-Sud,  depuis  la  jonction  de  Sorel,  le 
long  de  la  rive  sud,  jusqu'à  Lotbinière,  Québec,  distance  n'excédant  pas  82 
milles  ; 

142-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Vallée  de  la  Massawippi,  pour  un  prolon- 
gement de  son  chemin  de  fer  jusqu'à  Stanstead-Plain,  Québec,  n'excédant  pas 
2J  milles; 

143.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Port-Hawkesbury,  sur  le  détroit  de  Canso,  à  l'Anse  au 

Caribou  (Nouvelle-Ecosse),  distance  de  10  milles  ; 

144.  Pour  un  chemin  de  fer  allant  de  Fort-Frances,   Ontario,   vers   l'ouest  jusqu'à  un 

endroit  situé  à  ou  près  l'embouchure  de  la  rivière  LaPluie,  distance  n'excédant 
pas  70  milles  ; 

14  >.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Central  du  Nouveau-Brunswick,  pour  un  pro- 
longement de  sa  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  les  houillère^  de  Newcastle 
jusqu'à  Gibson,  Nouveau-Brunswick,  distance  n'excédant  pas  30  milles  ; 

146-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Nord,  pour  un  chemin  de  fer  à 
partir  d'un  endroit  sur  la  ligne  actuelle  du  chemin  de  fer  le  Grand-Nord  de 
Winnipeg,  au  nord  de  la  rivière  du  Cygne,  jusqu'à  Prince-Albert,  Territoires 
du  Nord-Ouest,  distance  n'excédant  pas  100  milles; 

447.  Pour  un  chemin  de  fer  à  partir  du  voisinage  de  la  station  d'Antler,  allant  jusqu'à 

un  endroit  près  de  la  montagne  L'Orignal,  Manitoba,  distance  n'excédant  pas 
50  milles  ; 

448.  Pour  un  chemin  de  fer  allant  de  Sunnybrae  à  Country-Harbour,  et  d'un  endroit 

situé  à  ou  près  Country-Harbour-Cross-Roads  à  Guysboro,  Nouvelle-Ecosse, 
pour  remédier  à  l'inexactitude  du  nombre  de  milles  mentionné  comme  distance 
entre  ces  endroits  dans  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  4  de  1897,  la 
distance  supplémentaire  n'excédant  pas  15  milles  ; 
440.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Port-Clyde  vers  Lockport,  dans  la  province  de  la 
Nouvelle-Ecosse,  distance  n'excédant  pas  20  milles  ; 

450.  Pour  un  chemin  de  fer  allant  d'un  point  sur  le  chemin  de  fer  Intercolonial,  à  ou 

près  Halifax,  vers  le  chemin  de  fer  Central,  dans  le  comté  de  Lunenburg, 
n'excédant  pas  20  milles  ; 

451.  Pour  un  chemin  de  fer  allant  de  Labelle,  dans  la  province  de   Québec,   dans  la 

direction  du  Nord  Ouest,  jusqu'à  Nominingue,  par  la  voie  de  Notie-Dame-de- 
l' Annonciation,  distance  n'excédant  pas  22  milles  ; 

452.  Pour  un  chemin  de  fer  d'Owen-Sound,  dans  la  province   d'Ontario,   à   Meaford, 

n'excédant  pas  21  milles; 

453.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Ottawa  et  de  la  Gatineau,  pour  sa  ligne  de 

chemin  de  fer  à  travers  la  ville  de  Hull,  Québec,  n'excédant  pas  4  milles  ; 

454.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Alberta-Ouest,   allant  d'un  endroit  sur  la 

frontière  des  Etats-Unis  à  l'ouest  du  rang  27,  dans  une  direction  nord-ouest 
vers  Anthracite,  dans  le  district  d'Alberta,  distance  n'excédant  pas  50  milles  ; 

455.  A  la   Compagnie  du   chemin  de    fer  Edmonton,  Yukon   et   Pacifique,  pour  un 

chemin  de  fer  allant  de  la  ville  de  South-Edmonton,  Territoires  du  Nord-Ouest, 
à  North-Edmonton,  et  de  là  dans  une  direction  ouest  vers  la  passe  de  la  Tête- 
Jaune,  distance  n'excédant  pas  50  milles  ; 

456.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Ristigouche  et  l'Ouest,  en  sus  des  20  milles 

subventionnés  par  le  chapitre  4  de  1897,  et  en  continuation  depuis  l'extrémité 
ouest  des  dits  20  milles  vers  la  rivière  Saint-Jean,  nouvelle  distance  ne  dépas- 
sant pas  15  milles  ;  et  pour  le  chemin  de  fer  de  la  compagnie  allant  d'un  en- 
droit sur  la  rivière  Saint-Jean,  Nouveau-JBrunswick,  à  ou  près  les  Grandes- 
Chutes  ou  Saint-Léonard,  ou  entre  les  Grandes-Chutes  et  Saint-Léonard,  et 
dans  la  direction  est  vers  Campbellton,  le  dit  endroit  devant  être  approuvé  par 
le  gouverneur  en  conseil,  distance  de  12  milles,  le  tout  n'excédant  pas  27 
milles  ; 

457.  Pour  un  chemin  de  fer  prolongeant  l'embranchement  sur  Saint-François  du  che- 

min de  fer  de  Témiscouata,  jusqu'à  l'embouchure  de  la  rivière  Saint-François, 
distance  n'excédant  pas  3  milles  ; 
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458.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Oriental  du  Canada,  pour  une  ligne  de  chemin 
de  fer  partant  de  Nelson,  Nouveau-Brunswick,  et  se  reliant  à  la  ligne-mère  de 
la  compagnie  allant  à  Cbatham,  pour  compléter  le  raccordement  de  Nelson  à  la 
dite  ligne-mère,  n'excédant  pas  en  tout  2\  milles  ; 

4«>9.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Baie-de-Quinté,  pour  prolonger  la  ligne 
de  la  compagnie  vers  l'ouest  à  partir  d'un  point  sur  ou  près  le  chemin  de  borne 
de  Richmond,  près  de  Deseronto,  sur  une  distance  n'excédant  pas  2  milles  ; 
aussi,  pour  un  prolongement  de  la  ligne  de  la  compagnie,  à  partir  de  son  ter- 
minus actuel  à  Tweed,  dans  une  direction  nord,  sur  une  distance  de  2  milles, 
et  pour  un  prolongement  de  la  ligne  de  la  compagnie  depuis  l'extrémité  des 
deux  derniers  milles  mentionnés,  dans  une  direction  nord,  n'excédant  pas  3 
milles, — en  tout,  7  milles, — ces  subventions  devant  être  payables  pour  chacune 
des  sections  mentionnées  quand  chacune  de  ces  sections  sera  terminée  ; 

460.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario,  Belmont  et  Northern,  pour  une  pro- 

longation de  sa  ligne  depuis  son  terminus  actuel  à  Iron-Mines,  dans  une  direc- 
tion nord-ouest,  sur  une  distance  n'excédant  pas  5  milles  ;  et  aussi  pour  une 
prolongation  du  chemin  de  fer  de  la  compagnie  vers  le  sud,  depuis  son  termi- 
nus sud  actuel  jusqu'à  la  jonction  de  l'Ontario-Central  et  du  chemin  de  fer 
Canadien  du  Pacifique,  distance  n'excédant  pas  2  milles  ;  mais  la  subvention 
en  dernier  lieu  mentionnée  pour  les  dits  2  milles  de  chemin  de  fer  ne  sera  pas 
accordée  dans  le  cas  où  le  comité  des  chemins  de  fer  du  Conseil  privé  trouvera 
que  la  compagnie  peut  obtenir  des  droits  de  circulation  suffisants,  à  des  condi- 
tions raisonnables,  sur  cette  partie  de  la  ligne  du  chemin  de  fer  Ontario- 
Central  entre  l'extrémité  actuelle  du  chemin  de  fer  Ontario,  Belmont  et  Nor- 
thern et  la  ligne  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  à  la  jonction  de 
l'Ontario-Central, — ces  subventions  devant  être  payables  pour  chacune  des 
sections  mentionnées  quand  chacune  de  ces  sections  sera  terminée  ; 

461.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  à  partir  d'un  point  sur  le  chemin  de  fer  Pembroke 

Southern  à  ou  près  Golden-Lake,  Ontario,  vers  un  point  sur  le  chemin  de  fer 
Irondale,  Bancroft  et  Ottawa,  à  ou  près  Bancroft,  n'excédant  pas  20  milles  ; 

462.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  Paspébiac,   Québec,  jusqu'à  Gaspé,  dans 

la  dite  province,  n'excédant  pas  une  distance  de  82  milles  ; 

463.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  du  Lac-Erié  et  Rivière-Détroit,  pour  une  ligne 

de  chemin  de  fer  depuis  Ridgeton,  Ontario,  jusqu'à  Saint-Thomas,  dans  la 
dite  province,  distance  n'excédant  pas  44  milles, — cette  subvention  ne  devant 
être  payée  que  dans  le  cas  où  l'on  n'accorderait  pas  à  la  compagnie  en  premier 
lieu  mentionnée  des  droits  de  circulation  suffisants  sur  le  chemin  de  fer  du  Sud 
du  Canada,  entre  les  deux  points  ci-dessus  nommés,  à  des  conditions  qui 
devront  être  approuvées  par  le  comité  des  chemins  de  fer  du  Conseil  privé  ; 

464.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Kingston  à  Pembroke,  pour  la  construction 

d'embranchements  depuis  la  ligne-mère  de  la  compagnie  jusqu'à  la  mine  de  fer 
à  Bluff- Point  et  jusqu'à  la  mine  Martelé,  dans  le  comté  de  Renfrew,  n'excédant 
pas  cinq  milles  ; 

465.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  le  village  de  Parry-Sound,  en  allant  vers  le  nord, 

jusqu'à  Sudbury,  n'excédant  pas  20  milles. 

1.  Le  gouverneur  en  conseil  pourra  accorder  les  subventions  ci-après  mentionnées 
aux  compagnies  de  chemins  de  fer  et  pour  aider  à  la  construction  des  chemins  de  fer 
aussi  ci-après  mentionnés,  savoir  : — 

466.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario  et  Rivière- La  Pluie, 

pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  à  une  distance  de  80 
milles  à  l'ouest  de  la  station  Stanley,  sur  le  chemin  de  fer  de 
Port-Arthur,  Duluth  et  de  l'Ouest,  jusqu'à  Fort-Frances,  sur 
une  distance  de  140  milles,  à  $6,400  par  mille,  n'excédant  pas 
en  totalité .^ 8896,000  00 
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467-  A  la  Compagnie  du  pont  de  Québec,  pour  la  construction  d'un 
pont  de  chemin  de  fer  sur  le  fleuve  Saint-Laurent,  au  bassin 
de  la  Chaudière,  près  de  Québec,  un  million  de  piastres,  duquel 
montant  il  pourra  être  payé  40  pour  100  sur  les  estimations 
mensuelles  approuvées  par  les  ingénieurs  de  l'Etat,  des  maté- 
riaux livrés  et  de  l'ouvrage  fait $1,000,000  00 

468.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Rive-Sud,  pour  la  restau- 
ration et  le  renouvellement  du  pont  de  chemin  de  fer  sur  la 
rivière  Yamaska,  à  Yamaska,  Québec .  .  ,  50,000  00 

46f>.  Pour  aider  à  la  construction  d'un  pont  sur  la  rivière  Richelieu  à 
Sorel,  15  pour  100  de  la  somme  dépensée  sur  ce  pont,  n'excé- 
dant pas    , .  . , 35,000  00 

470.  Pour  aider  à  la  construction  d'un  pont  sur  larivière  Saint-François, 

15  pour  100  de  la  somme  dépensée  sur  ce  pont,  n'excédant  pas.  50,000  00 

471.  Pour  aider  à  la  construction  d'un  pont  sur  la  rivière  Nicolet,  15 

pour  100  de  la  somme  dépensée  sur  ce  pont,  n'excédant  pas.  .  15,000  00 

472-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Midland  (à  responsabilité 
limitée),  pour  aider  à  la  construction  d'un  pont  sur  la  rivière 
Shubenacadie,  15  pour  100  de  la  somme  dépensée  sur  ce  pont, 
n'excédant  pas 35,750  00 

473.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  le  Grand-Nord,  pour  aider  à  la 

construction  d'un  pont  sur  la  rivière   Saint-Maurice,    15   pour 

100  de  la  somme  dépensée  sur  ce  pont,  n'excédant  pas 16,425  00 

474.  Aussi,  pour  aider  à  la  construction  d'un  pont  sur  la  rivière  du 

Loup,  15  pour  100  de  la  somme  dépensée  sur  ce  pont,  n'excé- 
dant pas 15,000  00 

475.  Aussi,  pour  aider  à  la  construction    d'un   pont  d'acier  et  d'un 

viaduc  sur  la  rivière  Maskinongé,  15  pour    100   de  la  somme 

dépensée  sur  ces  travaux,  n'excédant  pas 15,000  00 

4.  Les  subventions  accordées  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario  et  Rivière- 
La-Pluie,  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Edmonton,  Yukon  et  Pacifique,  sont  accor- 
dées à  la  condition,  et  si  elles  sont  reçues  et  payées  en  vertu  de  l'autorité  du  présent 
acte  aux  compagnies  ci-dessus  mentionnées  respectivement,  elles  seront  reçues  à  condi- 
tion qu'en  aucun  temps  les  dites  compagnies  ne  se  fusionneront,  et  qu'aucune  d'entre 
elle  ne  fusionnera  ou  n'affermera  sa  ligne  ou  ses  lignes  à  aucune  compagnie  autre  que 
celles  mentionnées  dans  le  présent  article,  sauf  celles  qui  pourraient  avoir  été  autorisées 
par  le  parlement  ;  et  qu'aucun  des  dits  chemins  de  fer  ne  sera  affermé 'ni  exploité  par 
aucune  autre  compagnie,  ni  qu'aucune  des  dites  compagnies  ne  fera  de  convention  pour 
établir  un  fonds  commun  ou  former  une  masse  de  ses  recettes  avec  celles  d'aucune  autre 
compagnie  de  chemin  de  fer  ;  et  tout  bail,  toute  fusion  ou  convention  de  ce  genre  sera 
absolument  nul,  excepté  en  tant  que  cette  convention  s'étendra  aux  arrangements  de 
trafic  et  de  circulation  qui  auront  été  approuvés  par  le  gouverneur  en  conseil. 

5.  Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  com- 
pagnies nommées  à  cette  fin  seront,  si  elles  sont  accordées  par  le  gouverneur  en  conseil, 
payées  à  ces  compagnies  respectivement  ;  les  autres  subventions  pourront  être  accordées 
aux  compagnies  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil  comme  ayant  établi  à 
sa  satisfaction  qu'elles  sont  en  mesure  de  construire  et  compléter  les  dits  chemins  de  fer 
respectivement  ;  toutes  les  lignes  pour  la  construction  desquelles  des  subventions  sont 
accordées,  à  moins  qu'elles  ne  soient  déjà  commencées,  seront  commencées  dans  les  deux 
ans  qui  suivront  le  premier  jour  d'août  prochain,  et  complétées  dans  un  délai  raisonna- 
ble, ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans  après  le  dit  premier  jour  d'août,  qui  sera  fixé 
par  un  arrêté  en  conseil  ;  et  elles  seront  aussi  construites  en  conformité  de  plans  et 
devis,  et  à  des  conditions  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil,  sur  le 
rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  spécifiées  dans  une  convention 
qui  sera  conclue  dans  chaque  cas  par  la  compagnie   avec  le  gouvernement,   convention 
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que  le  gouvernement  est  par  le  présent  autorisé  à  conclure  ;  le   tracé  de  chaque  ligne  de 
chemin  de  fer  sera  aussi  sujet  à  l'approbation  du  gouverneur  en  conse.l. 

6-  La  concession  de  ces  subventions  et  leur  réception  par  les  diverses  compagnies 
respectivement,  seront  subordonnées  à  la  condition  que  le  gouverneur  en  conseil  pouira 
en  tout  temps  assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en  correspondance  avec  les  lignes  ainsi 
subventionnées,  des  droits  de  circulation  ou  des  conventions  de  trafic  et  autres  droits 
propres  à  leur  donner  toutes  facilités  raisonnables  et  un  tarif  de  péages  uniforme  par 
mille  ;  et  le  gouverneur  en  conseil  aura  en  tout  temps  le  contrôle  absolu  des  tarifs  de 
péages  à  prélev,  r  et  imposer  par  ces  compagnies  ou  chacune  d'elles,  sur  tous  ou  chacun 
des  chemins  de  fer  par  le  présent  subventionnés. 

7-  L°s  dites  subventions,  respectivement,  seront  payables  à  même  le  fonds  du 
revenu  consolidé  du  Canada,  par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de 
chemin  de  fer  de  pas  moins  de  dix  milles,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section 
ainsi  achevée  comparée  à  celle  de  l'ensemble  de  l'entrepris r»,  valeur  qui  sera  établie  par 
le  rapport  du  dit  ministre,  ou  lors  de  l'achèvement  de  l'entreprise  subventionnée, — 
excepté  à  l'égard  des  subventions  au  sujet  desquelles  il  est  ci  dessus  autrement  pourvu. 

8.  Toute  compagnie  recevant  une  subvention  en  vertu  du  présent  acte,  ses  suc- 
cesseurs ou  ayants  droit,  et  toute  personne  ou  corporation  qui  contrôlera  ou  exploitera 
un  chemin  de  fer  ou  partie  d'un  chemin  de  fer  subventionné  par  le  présent  aete,  seront 
tenus  de  fournir  chaque  année  au  gouvernement  du  Canada  des  moyens  de  transport 
pour  les  hommes,  approvisionnements,  matériaux  et  malles  sur  la  partie  de  la  ligne 
pour  laquelle  cette  subvention  aura  été  reçue,  et  fourniront,  chaque  fois  qu'ils  en  seront 
requis,  des  wagons  postaux  convenablement  aménagés  pour  le  service  postal  ;  et  ce 
transport  et  service  seront  faits  aux  prix  qui  seront  convenus  entre  le  ministre  du 
département  du  gouvernement  pour  lequel  ce  service  sera  fait  et  la  compagnie  faisant  ce 
service,  et  dans  le  cas  de  désaccord,  au  prix  qui  sera  approuvé  par  le  gouverneur  en 
conseil  ;  et  en  paiement  ou  à  compte  de  ces  services,  le  gouvernement  sera  crédité  par  la 
compagnie  pour  une  somme  égale  à  trois  pour  cent  par  année  sur  le  montant  de  la  sub- 
vention reçue  par  la  compagnie  en  vertu  du  présent  acte. 

9.  A  l'égard  de  tous  les  chemins  de  fer  subventionnés  par  le  présent  acte,  la  com- 
pagnie qui  en  aucun  temps  possédera  ou  exploitera  quelqu'un  des  dits  chemins  de  fer 
devra,  quand  elle  en  sera  requise,  produire  et  soumettre  au  ministre  des  Chemins  de  fer 
et  Canaux,  ou  à  toute  personne  nommée  par  lui,  tous  livres,  comptes  et  pièces  justifica- 
tives établissant  le.  coût  de  la  construction  du  chemin  de  fer  et  le  coût  de  son  exploita- 
tion, ainsi  que  ses  recettes. 

Par  l'acte  63-64  Vie,  ch.  8  (1900).     (Sanctionné  le  18  juillet  1900). 

1.  Dans  le  présent  acte,  à  moins  que  le  contexte  n'exige  une  interprétation  diffé- 
rente, l'expression  "  coût  "  signifie  le  coût  réel,  nécessaire  et  raisonnable,  et  comprend 
le  montant  dépensé,  jusqu'à  concurrence  de  vingt-cinq  mille  piastres  au  plus,  sur  tout 
pont  formant  partie  de  la  ligne  de  chemin  de  fer  subventionnée  ne  recevant  aucun  autre 
boni,  mais  ne  comprend  pas  les  frais  d'équipement  du  chemin  de  fer,  ni  le  coût  des  têtes 
de  lignes  ou  des  expropriations  de  terrains  pour  le  chemin  de  fer  dans  aucune  cité  ou 
ville  incorporée  ;  et  ce  coût  réel,  nécessaire  et  raisonnable  sera  déterminé  par  le  gouver- 
neur en  conseil,  sur  la  recommandation  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  et 
sur  le  rapport  de  l'ingénieur  en  chef  des  chemins  de  fer  de  l'Etat,  certifiant  qu'il  a  fait 
ou  fait  faire  une  inspection  de  la  ligne  du  chemin  de  fer  pour  laquelle  le  paiement  de  la 
subvention  est  demandé,  et  un  examen  soigneux  du  coût  du  chemin,  et  qu'à  son  avis  le 
montant  sur  lequel  la  subvention  est  demandée  est  raisonnable  et  n'excède  pas  le  coût 
véritable,  réel  et  légitime  de  la  construction  de  ce  chemin  de  fer. 

2.  Le  gouverneur  en  conseil  pourra  accorder  une  subvention  de  $3,200  par  mille, 
pour  aider  à  la  construction  de  chacune   des  lignes  de  chemins  de  fer  ci-dessous  men- 
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tionnées  (n'excédant  en  aucun  cas  le  nombre  de  milles  ci-après  respectivement  énoncé), 
qui  ne  coûteront  pas  plus  en  moyenne  que  $15,000  par  mille  pour  la  longueur  subven- 
tionnée ;  et  pour  aider  à  la  construction  de  chacune  des  dites  lignes  de  chemins  de  fer 
n'excédant  pas  ie  nombre  de  milles  ci-après  mentionné,  qui  coûteront  en  moyenne  plus 
que  $15,000  par  mille  pour  la  longueur  subventionnée,  une  autre  subvention,  en  sus  de 
la  somme  de  $3,200  par  mille,  de  cinquante  pour  cent  sur  la  partie  du  coût  moyen  de  la 
longueur  subventionnée  qui  excédera  $15,000  par  mille,  cette  subvention  ne  devant  pas 
excéder  en  totalité  la  somme  de  $6,400  par  mille  :  — 

47G.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  à  ou  près  la  jonction  du  chemin  de  fer 
d'Irondale,  Bancroft  et  Ottawa  et  du  Grand-Tronc  jusqu'au  village  de  Minden, 
dans  le  comté  d'Haliburton,  Ontario,  n'excédant  pas  12  milles. 

477-  A  la  Compagnis  du  chemin  de  fer  de  Strathroy  et  des  Comtés  de  l'Ouest,  pour 
une  voie  fe.rée,  commençant  à  un  point  à  ou  près  la  station  de  Caradoc,  sur  la 
1  gne  du  Pacifique  Canadien,  et  se  rendant  à  la  ville  de  Strathroy,  Ontario, 
n'excédant  pas  7  milles. 

478.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  du  Sud  de 

Pembroke  à  ou  près  Golden-Lake,  vers  un  point  sur  le  chemin  d'Irondale, 
Bancroft  et  Ottawa  à  ou  près  Bancroft,  Ontario,  pour  le  nouveau  prolongement 
de  ce  chemin  dans  une  direction  ouest  à  partir  du  terminus  ouest  des  20 
milles  subventionnés  p  »r  le  chapitre  4  de  1897,  pour  une  distance  n'excédant 
pas  20  milles. 

479.  A  la   Compagnie  du  chemin  de  fer  Central  d'Algoma,  pour  25  milles  de  sa  voie 

ferrée  depuis  son  terminus  au  havre  de  Michipicoton,  lac  Supérieur,  vers  la 
ligne-mère  du  Pacifique  Canadien,  et  pour  un  autre  prolongement  de  la  voie 
ferrée  de  cette  compagnie  depuis  le  Saut  Sainte-Marie  vers  la  rivière  et  le 
havre  de  Michipicoton,  Ontario,  dans  la  direction  de  la  ligne-mère  du  Paci- 
fique Canadien,  25  milles  en  tout,  n'excédant  pas  50  milles. 
480-  A  la  C  mp^gnie  du  chemin  de  fer  Ontario-Central,  pour  un  nouveau  prolonge- 
ment de  sa  voie  depuis  Bancroft  ou  son  voisinage  jusqu'à  un  point  sur  le  che- 
min de  fer  Atlantique  Canadien  entre  Whitney  et  Barry's-Bay,  Ontario,  n'ex- 
cédant pas  20  milles. 

481.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Manitoulin  et  de  la  Rive  Nord,  pour  une 

voie  ferrée  entre  Little-Current,  sur  l'île  Manitouline,  et  Sudbury,  Ontario,  sur 
le  Pacifique  Canadien, — la  compagnie  s'engageant  à  ériger  un  pont  entre 
Little-Current  et  la  terre  ferme,  le  dit  pont  devant  être  construit  et  entre- 
tenu de  manière  à  donner  toutes  facilités  convenables,  à  la  satisfaction  du 
ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  pour  la  circulation  gratuite  des  véhi- 
cules et  piétons  comme  sur  une  route  publique, — les  travaux  devant  être  com- 
mencés et  poursuivis  à  partir  de  Little-Current  et  de  Sudbury, — une  moitié  de 
la  subvention  étant  applicable,  à  mesure  qu'elle  sera  acquise,  aux  travaux 
commençant  à  Little-Current  et  poursuivis  dans  la  direction  de  Sudbury,  et 
une  moitié  applicable,  à  mesure  qu'elle  sera  acquise  aux  travaux  commençant 
à  Sudbury  et  poursuivis  dans  la  direction  de  Little-Current, — le  tracé  de  la 
voie  ferrée  devant  croiser  l'embranchement  sur  Saut-Sainte-Marie  du  chemin 
de  fer  Canadien  du  Pacifique, — n'excédant  pas  66  milles. 

482.  Pour  un  chemin  de  fer  entre   Bracebridge,   dans  le  Muskoka,  et  un  point  à  ou 

près  de  Baysville,  Ontario,  n'excédant  pas  15  milles. 

483.  Pour  un  chemin  de  fer  commençant  à  un  point  à  20  milles  au  nord  de   Parry- 

Sound  et  s'étendant  de  ce  point  jusqu'à  la  rivière  des  Français,  Ontario,  n'ex- 
cédant pas  35  milles. 

484.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  à  20  milles  au  nord-est  du  village  d'Hali- 

burton, via  le  village  de  Whitney,  vers  le  village  de  Mattawa,  Ontario,  n'excé- 
dant pas  40  milles. 

485.  A  la  Compagnie  de  Kingston  à  Pembrooke,  pour  un  chemin  de   fer  d'embran- 

chement jusqu'aux  mines  de  fer  dans  le  township  de  Bedford,  Ontario,  n'excé- 
dant pas  12  milles. 

20 — iii — 5 
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486.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Mille-Iles,  pour  un  prolongement  de  sa 
voie  depuis  le  terminus  nord  actuel  jusqu'à  un  point  à  l'est  du  dit  terminus, 
n'excédant  pas  2  milles  ; 
Et  aussi  pour  un  prolongement  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  pour  le  relier 
au  chemin  de  fer  de  Brock ville,  Westport  et  Saut-Sainte- Marie,  au  chemin  de 
fer  de  la  Baie-de-Quinté,  au  chemin  de  fer  Kingston,  Smith's-Falls  et  Ottawa, 
ou  aux  eaux  du  canal  Rideau,  le  reliquat  de  la  subvention  accordée  par  le  cha- 
pitre 5  de  1892, — n'excédant  pas  9J  milles. 

487-  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  Dyment,  sur  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Paci- 
fique, jusqu'au  district  minier  de  New-Klondike,  Ontario,  n'excédant  pas  7 
milles. 

4S8.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Schomberg  à  Aurora,  pour  un  prolongement 
de  sa  ligne  depuis  son  terminus  oriental  jusqu'à  son  point  sur  ou  près  le 
lac  Bond,  Ontario,  n'excédant  pas  4  milles. 

489.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Nipissingue  à  la  Baie  de  James,  pour  une 

voie  ferrée  depuis  la  station  de  North  Bay  ou  son  voisinage,  sur  la  ligne  du 
Pacifique  Canadien,  dans  la  direction  de  la  baie  de  James  ou  du  lac  Tama- 
gamingue,  Ontario,  n'excédant  pas  20  milles. 

490.  Pour  aider  à  la  Compagnie  du  pont  de  chemin  de  fer  d'Ottawa  à  New-York,  sur 

le  Saint-Laurent,  et  pour  la  partie  canadienne  de  ce  pont,  n'excédant  pas 
$90,000. 

491.  A  la  Compagnie  du  Grand-Tronc  du  Canada,  pour  la  reconstruction  et  l'élargis- 

sement du  pont  Victoria  sur  le  Saint-Laurent,  province  de  Québec,  en  sus  du 
montant  reçu  par  la  compagnie  à  compte  de  la  subvention  accordée  par  le  cha- 
pitre 4  de  1897,  savoir  :  $270,000,  afin  de  porter  la  subvention  en  aide  à  l'en- 
treprise au  chiffre  de  $500,000,  à  la  condition  que  les  péages  exigibles  pour  la 
circulation  des  piétons  et  voitures  sur  le  pont  soient  sujets  à  l'approbation  du 
gouverneur  en  conseil,  n'excédant  pas  $230,000.  » 

492.  Pour  un  pont  de  chemin  de  fer  et  de  trafic  sur  l'Ottawa  à  la  pointe  Nepean, 

entre  la  cité  d'Ottawa,  Ontario,  et  la  cité  de  Hull,  Québec,  à  la  condition  que 
le  pont  soit  construit  de  manière  à  donner  des  facilités  convenables,  à  la  satis- 
faction du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  pour  le  passage  gratuit  des 
voitures  et  piétons  comme  sur  un  chemin  public,  en  sus  des  $112,500  déjà 
accordées, — et  nonobstant  tout  ce  que  contient  le  dit  acte,  la  subvention  par  le 
présent  accordée,  ainsi  que  l'octroi  de  $112,500  en  vertu  du  chapitre  4 
de  1897,  seront  payés  lors  de  l'achèvement  du  pont  et  de  ses  avenues,  sur 
rapport  de  cet  achèvement  par  l'ingénieur  en  chef  et  sur  approbation  du 
ministre, — une  somme  n'excédant  pas  $100,000. 

493.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Nord,  pour  prolonger  davantage 

sa  voie  au  nord  de  la  rivière  du  Cygne  jusqu'à  Prince- Albert.  T.  N.-O  ,  en 
sus  de  l'octroi  accordé  par  le  chapitre  7  de  1899,  une  nouvelle  longueur  n'excé- 
dant pas  100  milles. 

494.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  l'extrémité  ouest  de  l'embranchement  sur  Was- 

kada  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  Manitoba,  allant  plus  à  l'ouest, 
n'excédant  pas  20  railles. 
495-  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  de  la  Compagnie  de 
chemin  de  fer  et  de  houille  d'Alberta,  vers  Cardston,   Alberta,    T. N.-O.,   pour 
30  milles  de  sa  ligne  à  $2,500  par  mille. 

496.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Kaslo  et  Lardo-Duncan,  pour  un  chemin 

de  fer  depuis  le  lac  Duncan  vers  Lardo  ou  le  lac  La  Flèche,  Colombie-Britan- 
nique, ou  depuis  Lardo  jusqu'au  lac  La  Flèche,  n'excédant  pas  30  milles 

497.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Ristigouche  et  l'Ouest,  pour  le  chemin  de 

fer  de  la  compagnie,  en  sus  des  15  milles  subventionnés  par  le  chapitre  7  de 
1899,  sur  la  section  est  de  la  ligne,  et  en  le  continuant  à  partir  de  l'extrémité 
ouest  des  dits  15  milles,  une  autre  distance  de  15  milles  vers  la  rivière  Saint- 
Jean  ;  et  pour  le  dit  chemin  de  fer,  en  sus  des  12  milles  subventionnés  par  le 
dit  chapitre  sur  la  section  ouest  de  la  dite  ligne,  une  autre  distance,  à  partir 
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de  son  extrémité  est,  de  15  milles,  vers  Campbelton,  N.-B., — n'excédant  pas 
30  milles. 

498.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  la  Jonction  de  Saint-Charles,  sur  Tinter- 
colonial,  s^ers  l'embranchement  du  chemin  de  fer  de  Témiscouata  sur  Saint- 
François,  Québec,  n'excédant  pas  45  milles,  et  depuis  l'embouchure  de  la 
rivière  St.  Francis,  N.B.,  dans  une  direction  ouest  vers  la  Jonction  de  Saint- 
Charles,  15  milles,  n'excédant  pas  en  totalité  60  milles. 

4t#9.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  Bristol,  dans  le  comté  de  Carleton, 
N.-B.,  sur  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  dans  une  direction  est, 
n'excédant  pas  1 7  milles. 

500.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  Shédiac,  comté  de  Westmoreland,  N.-B., 
jusqu'à  Shemogue  et  vers  le  Cap  Tourmentin,  dans  le  dit  comté,  n'excédant  pas 
38  milles. 

50Ï  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  Lockport,  Nouvelle-Ecosse,  jusqu'à  la  rivière  au 
Sable,  ou  quelque  autre  point  convenable  de  raccordement,  n'excédant  pas 
20  milles. 

502.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Inverness  à  Richmond,  pour  une  voie  ferrée 

en  prolongement  de  la  voie  de  la  compagnie  dans  une  direction  nord,  entre 
Broadcove  et  Chéticamp,  Cap-Breton,  N.-B.,  n'excédant  pas  40  milles. 

503.  Pour  un  chemin  de  fer  entre  Bridgetown  et  Victoria-Beacb,  N.-E.,  n'excédant 

pas  30  milles. 

504.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis   un  point  sur  l'Intercolonial,  embranchement  de 

Pictou,  jusqu'à  Kempt-Town,  comté  de  Colchester,  N.-E.,  n'excédant  pas  4J 
milles, 

505.  Pour  un  chemin  de   fer   depuis   le  lac   Brazil,  sur  le  chemin  de  fer  Dominion- 

Atlantic,  jusqu'à  Kemptville,  N.-E.,  n'excédant  pas  11  mille?. 
50G    A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de   Colonisation  de  Montfort  et  de  la  Gati- 
neau,  pour  lui  permettre  de  prolonger  sa  voie  ferrée  depuis  Arundel  jusqu'à  un 
point  dans  la  municipalité  des  townships-unis  de  Preston  et  Hartwell,  province 
de  Québec,  n'excédant  pas  30  milles. 

507.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  de  Châteauguay  et  du  Nord,  pour  une  voie 

ferrée  depuis  un  point  dans  le  quartier  d'Hochelaga,  Montréal,  jusqu'à  un 
point  sur  le  chemin  de  fer  le  Grand-Nord,  dans  ou  près  la  ville  de  Joliette, 
passant  dans  le  voisinage  de  la  ville  de  L'Assomption,  Québec,  avec  un  tronçon 
se  rendant  dans  la  dite  ville,  n'excédant  pas  42  milles. 

508.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Châteauguay  et  du  Nord,  pour  un  pont  de 

chemin  de  fer  à  une  seule  voie,  avec  deux  chaussées  de  10  pieds  de  largeur, 
pour  la  circulation  gratuite  des  voitures  et  des  piétons,  comme  sur  un  chemin 
public,  entre  le  Bouc-de-1'Ile  et  Charlemagne,  au  confluent  de  l'Ottawa  et  du 
Saint!  aurent,  $150,000. 
500.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Châteauguay  et  du  Nord,  pour  aider  à  la 
construction  d'un  pont  sur  la  rivière  du  lac  Ouareau,  $15,000. 

510.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Arthabaska,  pour  une  voie  ferrée  entre  Vic- 

toriaville  et  Chester-Ouest,  province  de  Québec,  une  distance  n'excédant  pas 
12  milles. 

511.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  le   Grand-Nord,  pour  un  embranchement  à 

partir  de  ou  près  la  ville  de  Joliette  et  se  dirigeant  vers  Sainte-Emilie,  en 
passant  par  les  paroisses  de  Sainte-Béatrice  et  Saint-Jean-de-Matha,  n'ex  é- 
dant  pas  20  milles. 

512.  Pour  un  chemin  de  fer  entre  Farnham,  province  de  Québec,  et  Freli^hsburgh  et 

la  frontière  internationale,  n'excédant  pas  21  milles. 

513.  Pour  ai  er  à  la  construction  d'un  pont  de  chemin  de  fer  sur  la  rivière  Saint- 

François,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  en  vertu  du  chapitre  7  de  1899,  à 
Saint-François-du-Lac,  à  la  condition  que  le  pont,  avec  ses  approches,  soit 
construit  de  manière  à  permettre  aux  municipalités  d'en  faire  usage,  d'établir 
et  entretenir  une  voie  convenable  pour  la  circulation  gratuite  des  piétons, 
voitures  et  animaux,  le  dit  ponn  devant  être  approuvé  par  le  ministre  des 
Chemins  de  fer  et  Canaux,  $50,000. 
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514.  Pour  aider  à  la  construction  d'un  pont  de  chemin  de  fer  sur  la  rivière  Nicolet,  à 

Nicolet,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  en  vertu  du  chapitre  7  de  1899, 
$15,000. 

515.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  Halifax  vers  un  point  sur  le  chemin  de 

fer  Central  de  la  Nou\elle-Ecosse,  dans  le  comté  de  Lunenburg,  en  sus  et  en 
prolongement  des  20  milles  subventionnés  par  le  chapitre  7  de  1899,  n'excé- 
dant pas  20  milles. 

3.  Les  subventions  par  le  présent  accordées  et  toutes  autres  subventions  anté- 
rieurement accordées  en  vertu  de  quelque  acte  du  parlement  encore  en  vigueur,  mais 
qui  n'ont  pas  été  payées  en  entier,  pour  aider  à  la  construction  de  quelque  chemin  de 
fer  ou  pont,  seront  payables  à  même  le  fonds  du  revenu  consolidé  du  Canada,  et  pour- 
ront, à  moins  qu'il  n'y  soit  formellement  autrement  pourvu  par  le  présent  acte,  au  choix 
du  gouverneur  en  conseil,  sur  le  rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
être  payées  comme  il  suit  : — 

(a)  lors  de  l'achèvement  de  l'entreprise  subventionnée  ;  ou 

(b)  par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de  dix  milles  de  chemin 
de  fer,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée  comparée  à  celle  de 
l'ensemble  de  l'entreprise  ;  ou 

(c)  sur  des  estimations  du  progrès  des  travaux,  sur  le  certificat  de  l'ingénieur  en 
chef  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  attestant  qu'à  son  avis,  eu  égard  à  l'ensemble  de 
l'entreprise  et  à  l'aide  accordée,  les  travaux  faits  justifient  le  paiement  d'une  somme  de 
pas  moins  de  soixante  mille  piastres  ; 

(c?)  Au  sujet  de  (b)  et  (c),  partie  d'une  manière,  partie  de  l'autre. 

4.  Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  com- 
pagnies nommées  à  ce  te  fin,  seront,  si  e'ies  sont  accordées  par  le  gouverneur  en  conseil, 
payées  à  ces  compagnies  respectivement  ;  les  autres  subventions  pourront  être  accordées 
aux  compagnies  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil  comme  ayant  établi 
à  sa  satisfaction  qu'elles  sont  en  mesure  de  construire  et  compléter  les  dits  chemins  de 
fer  respectivement  ;  i  outes  les  lignes  pour  la  construction  desquelles  des  subventions 
sont  accordées,  à  moins  qu'elles  ne  soient  déjà  commencées,  seront  commencées  dans  les 
deux  ans  qui  suivront  le  premier  jour  d'août  prochain,  et  terminées  dans  un  délai 
raisonnable,  ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans  après  le  dit  premier  jour  d'août,  qui  sera 
fixé  par  un  arrêté  en  conseil  ;  et  elles  seront  aussi  construites  en  conformité  de  plans  et 
devis  et  à  des  conditions  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil,  sur  le 
rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  spécifiés  dans  une  convention  qui 
sera  conclue  dans  chaque  cas  par  la  compagnie  avec  le  gouvernement,  convention  que  le 
gouvernement  est  par  le  présent  autorisé  à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de  chemin 
de  fer  sera  aussi  sujet  à  l'approbation  du  gouverneur  en  conseil. 

5.  La  concess'on  de  ces  subventions  et  leur  réception  par  les  diverses  compagnies 
respectivement,  seront  subordonnées  à  la  condition  que  le  gouverneur  en  conseil  pourra 
en  tout  temps  assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en  correspondance  avec  les  lignes  ainsi 
subventionnées,  des  droits  de  c  rculation  ou  des  conventions  de  trafic  ou  autres  droits 
propres  à  leur  donner  toutes  facilités  raisonnables  et  un  tarif  de  péages  uniforme  par 
mille  ;  et  ie  gouverneur  en  conseil  aura  en  tout  temps  le  contrôle  absolu  des  tarifs  de 
péages  à  prélever  et  imposer  par  ces  compagnies  ou  chacune  d'elles,  sur  tous  ou  chacun 
des  chemins  de  fer  par  le  présent  subventionnés. 


6.  Le  gouverneur  en  conseil  pourra  stipuler,  comme  condition  de  l'octroi  des 
subventions  par  le  présent  accordées  ou  toutes  autres  subventions  antérieurement  accor- 
lées  par  un  acte  du  parlement  à  l'égard  desquelles  il  n'a  pas  encore  été  passé  de  contrat 
entre  Sa  Majesté  et  la  compagnie  pour  la  construction  du  chemin  de  fer,  que  la  compa- 
gnie emploiera  pour  sa  voie  des  rails  d'acier  neufs  fabriqués  en  Canada,  si  ces  rails 
peuvent  être  obtenus  en  Canada  de  qualité  convenable  et  à  des  termes  aussi  favorables 
que  d'autres  rails  peuvent  être  obtenus,  ce  dont  le  ministre  des  Chemins  de  fer  et 
Canaux  sera  juge. 
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T.  Toute  compagnie  recevant  une  subvention  en  vertu  du  présent  acte,  ses  succes- 
seurs ou  ayants  droit,  et  toute  personne  ou  corporation  qui  contrôlera  ou  exploitera  un 
chemin  de  fer  ou  partie  d'un  chemin  de  fer  subventionné  rar  le  présent  acte,  seront 
tenus  de  fournir,  chaque  année,  au  gouvernement  du  Canada,  des  moyens  de  transport 
pour  les  hommes,  approvisionnements,  matériaux  et  malles  sur  la  partie  de  la  ligne  pour 
laquelle  cette  subvention  aura  été  reçue,  et  fourniront,  chaque  fois  qu'ils  en  seront 
requis,  des  wagons  postaux  convenablement  aménagés  pour  le  service  postal  ;  et  ce  trans- 
port et  service  seront  faits  aux  prix  qui  seront  convenus  entre  le  ministre  du  départe- 
ment du  gouvernement  pour  lequel  ce  service  sera  fait  et  la  compagnie  faisant  ce  service, 
et  dans  le  cas  de  désaccord,  au  prix  qui  sera  approuvé  par  le  gouverneur  en  conseil  ;  et 
en  paiement  ou  à  compte  de  ces  services,  le  gouvernement  sera  crédité  par  la  compagnie 
d'une  somme  égale  à  trois  pour  cent  par  année  sur  le  montant  de  la  subvention  reçue  par 
la  compagnie  en  vertu  du  présent  acte. 

&.  A  l'égard  de  tous  les  chemins  de  fer  subventionnés  par  le  présent  acte,  la  compa- 
gnie qui  en  aucun  temps  possédera  ou  exploitera  quelqu'un  des  dits  chemins  de  fer 
devra,  quand  elle  en  sera  requise,  produire  et  soumettre  au  ministre  des  Chemins  de  fer 
et  Canaux,  ou  à  toute  personne  nommée  par  lui,  tous  livres,  comptes  et  pièces  justifica- 
tives établissant  le  coût  de  la  construction  du  chemin  de  fer  et  le  coût  de  son  exploita- 
tion, ainsi  que  ses  recettes. 

9.  L'alinéa  20  de  l'article  20  du  chapitre  7  des  statuts  de  1899  est  modifié  en  y 
insérant  après  le  mot  "  ferrées  ",  dans  la  quatrième  ligne,  les  mots  "  ou  de  raccorder  les 
dites  lignes  ". 

ÎO.  La  subvention  accordée  par  le  chapitre  7  des  statuts  de  1899  pour  aider  à  la 
construction  d'un  pont  de  chemin  de  fer  sur  le  Saint-Laurent,  au  bassin  de  la  Chaudière, 
près  de  Québec,  sera  censée  être  applicable,  quant  à  un  tiers  de  son  montant,  à  l'infra- 
structure et  aux  avenues  du  pont,  et  quant  aux  deux  autres  tiers,  à  sa  superstructure  ;  et 
la  dite  subvention  pourra  être  payée  sur  cette  base  par  autorisation  du  gouverneur  en 
conseil,  sur  des  estimations  des  travaux  exécutés  fournies  de  temps  à  autre  par  l'ingé- 
nieur en  chef  des  chemins  de  fer  et  des  canaux  de  l'Etat,  de  façon  qu'un  tiers  de  cette 
subvention,  et  pas  plus,  puisse  être  payé  à  l'égard  et  lors  de  l'achèvement  de  la  maçon- 
nerie de  l'infrastructure  et  des  avenues  du  dit  pont,  un  tiers,  et  pas  plus,  lorsque  les 
travaux  et  les  matériaux  de  moitié  de  la  superstructure  seront  faits  et  fournis,  à  l'égard 
de  ces  travaux  et  matériaux,  et  le  tiers  restant  lors  de  l'achèvement  complet  des  travaux. 


SUBVENTIONS  EN  TERRES. 

Par  l'acte  47  Vict.,  ch.  25,  art.  7  (1884).     {Sanctionné  le  19  avril  1884)  :— 

1.  Le  gouverneur  en  conseil  est  par  le  présent  autorisé,  pour  aider  à  la  construction 
d'un  chemin  de  fer  entre  quelque  point  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique 
et  la  baie  d'Hudson,  à  faire  une  concession  gratuite  de  pas  plus  de  six  mille 
quatre  cents  acres  de  terre  par  chaque  mille  de  chemin  de  fer  dans  les  limites 
du  Manitoba,  et  de  pas  plus  de  douze  mille  huit  cents  acres  par  chaque  mille 
dans  les  Territoires  du  Nord-Ouest. 

Par  l'acte  48-49  Vict.,  ch.  60  (1885).     (Sanctionné  le  20  juillet  1885)  :— 

&.  A  la  Compagnie  de  houille  et  de  navigation  du  Nord-Ouest  (à  responsabilité  limitée), 
des  terres  fédérales  d'une  étendue  n'excédant  pas  trois  mille  huit  cents  acres 
par  chaque  mille  du  chemin  de  fer  de  la  compagnie  entre  Medicine-Hat  et  les 
bancs  de  houille  de  la  rivière  du  Ventre,  distance  d'environ  cent  dix  milles. 

3.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  colonisation  Manitoba-Sud-Ouest,  des  terres 
fédérales  d'une  étendue  n'excédant  pas  six  mille  quatre  cents  acres  par  chaque 
mille  du  chemin  de  fer  de  la  compagnie,  entre  son  point  de  départ  à  Winnipeg 
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et  son  terminus  au  lac  de  l'Eau-Blanche  (  Whitewater  Lake),  distance  d'environ 
cent  cinquante  milles. 

4.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer   Manitoba  et   Nord-Ouest,  des   terres  fédérales 

d'une  étendue  n'excédant  pas  six  mille  quatre  cents  acres  par  chaque  mille  du 
chemin  de  fer  de  la  compagnie,  pour  toute  la  distance  comprise  entre  Portage- 
la-Prairie  et  la  traverse  du  bras  sud  de  la  rivière  Saskatchewan,  à  vingt  milles 
de  Prince- Albert,  distance  d'environ  quatre  cent  trente  milles. 

5.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  vapeurs  Qu'Appelle,  Lac-Long  et  Saskatche- 

wan, des  terres  fédérales  d'une  étendue  n'excédant  pas  six  mille  quatre  cents 
acres  par  chaque  mille  du  chemin  de  fer  de  la  compagnie,  à  partir  de  son  point 
de  départ,  près  de  Régina,  jusqu'aux  eaux  navigables  du  lac  Long. 

"  Ces  concessions  de  terres  et  chacune  d'elles  pourront  être  ainsi  faites  pour  aider 
à  la  construction  des  dits  chemins  de  fer  respectivement,  dans  les  proportions  et  aux 
conditions  fixées  par  les  arrêtés  en  conseil  pris  à  leur  sujet,  chacune  des  dites  entreprises 
étant  respectivement  sujette  à  toutes  modifications  qui  pourront  à  l'avenir  y  être  appor- 
tées par  le  gouverneur  en  conseil  ;  et  excepté  à  l'égard  de  ces  conditions,  les  dites  con- 
cessions seront  à  titre  gratuit,  sauf  seulement  le  paiement  par  les  concessionnaires  res- 
pectifs des  frais  d'arpentage  de  ces  terres  et  des  dépenses  incidentes,  aux  taux  de  dix 
centins  par  acre,  argent  comptant,  lors  de  l'émission  des   lettres  patentes  de  ces  terres.'' 

Par  l'acte  49  Vict.,  ch.  11  (1886).     {Sanctionné  le  2  juin  1886)  :— 

6.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer   Manitoba  et   Nord-Ouest,  des   terres   fédérales 

d'une  étendue  de  six  mille  quatre  cents  acres  par  chaque  mille  du  chemin  de 
fer  d'embranchement  de  la  compagnie,  partant  d'un  point  de  la  ligne  princi- 
pale de  ce  chemin  à  ou  près  de  Todburn,  et  allant  dans  une  direction  nord- 
ouest,  en  traversant  le  comté  de  Russell,  jusqu'à  la  rivière  Assiniboine,  près  de 
la  ville  de  Shellmouth,  distance  d'environ  vingt-six  milles. 

*"7.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Nord-Ouest-Central,  ou  à  toute  autre  compagnie 
qui  entreprendra  la  construction  du  chemin  de  fer  ou  d'un  chemin  de  fer  par- 
tant d'un  point  du  chemin  de  fer  Manitoba  et  Nord-Ouest,  via  Rapid-City,  et 
allant  à  l'ouest,  des  terres  fédérales  d'une  étendue  de  six  mille  quatre  cents 
acres  par  chaque  mille  du  chemin  de  fer  de  la  compagnie,  pour  toute  la  dis- 
tance comprise  entre  la  station  de  Brandon,  sur  le  chemin  de  fer  Canadien  du 
Pacifique,  ou  de  tel  point  du  chemin  de  fer  Manitoba  et  Nord-Ouest  comme 
susdit,  et  Battleford,  dans  le  district  provisoire  de  la  Saskatchewan,  distance 
d'environ  quatre  cent  cinquante  milles. 

*&.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Montagne-de-Bois  et  Qu'Appelle,  des  terres  fédé- 
rales d'une  étendue  de  six  mille  quatre  cents  acres  par  chaque  mille  du  chemin 
de  fer  de  la  compagnie,  pour  toute  la  distance  à  partir  d'un  point  dans  le 
township  numéro  quatre,  dans  le  rang  numéro  trente,  à  l'ouest  du  second  méri- 
dien, dans  le  système  d'arpentage  des  terres  fédérales,  traversant  la  ville  de 
Fort-Qu' Appelle,  et  allant  rejoindre  le  chemin  de  fer  Manitoba  et  Nord- Ouest 
à  un  point  qui  sera  fixé  par  le  gouverneur  en  conseil,  distance  d'environ  deux 
cent  quarante  milles. 

"  Ces  concessions  de  terres  et  3hacune  d'elles  pourront  être  ainsi  faites  pour  aider 
à  la  construction  des  dits  chemins  de  fer  respectivement,  dans  les  proportions  et  aux 
conditions  fixées  par  les  autorités  en  conseil  pris  à  leur  sujet,  chacune  des  dites  entre- 
prises étant  respectivement  sujette  à  toutes  modifications  qui  pourront  à  l'avenir  y  être 
apportées  par  le  gouverneur  en  conseil  ;  et,  excepté  à  l'égard  de  ces  conditions,  les  dites 
concessions  seront  à  titre  gratuit,  sauf  seulement  le  paiement  par  les  concessionnaires 
respectifs  des  frais  d'arbitrage  de  ces  terres  et  des  dépenses  incidentes,  au  taux  de  dix 
centins  par  acre,  argent  comptant,  lors  de  l'émission  des  lettres  patentes  pour  ces  terres. 


*  Périmée,  sauf  la  subvention  acquise  pour  les  50  milles  construits. 
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L'article  5  de  cet  acte  constitue  une  compagnie  revêtue  des  pouvoirs  de  construire 
la  ligne  depuis  Brandon,  ou  tout  autre  point  indiqué,  jusqu'à  Battleford,  subventionnée 
par  le  dit  acte. 

Par  l'acte  50-51  Vick,  ch.  22  (1887)  :— 

9.  La  subvention  accordée  par  l'acte  49  Vict.,  ch.  60,  à  la  Compagnie  de  houille  et  de 
navigation  du  Nord-Ouest,  a  été  augmentée  de  3,800  acres  par  mille  à  3,840 
acres. 

Par  l'acte  50  51  Vict.,  ch.  23  (1887).     (Sanctionné  le  23  juin  1887)  :— 

*10.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Alberta  et  Athabaska,  des  terres  fédérales 
d'une  étendue  n'excédant  pas  six  mille  quatre  cents  acres  par  chaque  mille  du 
chemin  de  fer  de  la  compagnie,  à  partir  de  quelque  point  sur  la  rivière  aux 
Arcs  ou  sur  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  à  ou  entre  Calgary  et 
Crowfoot-Creek,  jusqu'à  un  point  près  de  l'emplacement  de  ville  d'Edmonton, 
distance  d'environ  trois  cents  milles. 

11.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  vapeurs  Qu'Appelle,  Lac-Long,  et  Saskat- 
chewan,  des  terres  fédérales  d'une  étendue  n'excédant  pas  six  mille  quatre 
cents  acres  par  chaque  mille  du  chemin  de  fer  de  la  compagnie,  à  partir  de 
l'extrémité  nord  de  la  partie  de  ce  chemin  de  fer  déjà  complétée  à  ou  près 
Long-Laketon,  sur  les  eaux  navigables  du  lac  Long,  jusqu'au  point  ou  près  du 
point  où  le  cinquante  deuxième  parallèle  de  latitude  croise  la  Saskatchewan- 
Sud,  et  de  là  au  coude  ou  près  du  coude  de  la  Saskatchewan-Nord,  avec  des 
embranchements  sur  Prince-Albert  et  Battleford,  distance  d'environ  trois  cent 
vingt-cinq  milles. 

*12.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  houille  de  Medicine-Hat,  des  terres  fédé- 
rales d'une  étendue  n'excédant  pas  six  mille  quatre  cents  acres  par  chaque 
mille  du  chemin  de  fer  de  la  compagnie,  à  partir  d'un  point  de  Medicine-Hat 
ou  du  voisinage,  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  jusqu'aux 
mines  de  houille,  dans  ou  près  les  townships  douze  et  treize,  rang  six,  à  l'ouest 
du  quatrième  méridien  principal,  distance  d'environ  huit  milles  ;  ces  terres 
devant  être  choisies  parmi  celles  qui  sont  à  la  disposition  du  gouvernement,  à 
proximité  de  la  ligne  du  chemin  de  fer  de  la  compagnie. 

"  Ces  concessions  de  terres  et  chacune  d'elles  pourront  être  ainsi  faites  pour 
aider  à  la  construction  des  dits  chemins  de  fer  respectivement,  dans  les  proportions 
et  aux  conditions  fixées  par  les  arrêtés  du  conseil  pris  à  leur  sujet,  chacune  des  dites 
entreprises  étant  respectivement  sujette  à  toutes  modifications  qui  pourront  à  l'avenir  y 
être  apportées  par  le  gouverneur  en  conseil  ;  et,  excepté  à  l'égard  de  ces  conditions,  les 
dites  concessions  seront  à  titre  gratuit,  sauf  seulement  le  paiement  par  les  concession- 
naires respectifs  des  frais  d'arpentage  de  ces  terres  et  des  dépenses  incidentes,  au  taux 
de  dix  centins  par  acre,  argent  comptant,  lors  de  l'émission  des  lettres  patentes  pour  ces 
terres." 

Par  l'acte  52  Vict.,  ch.  8  (1889).     (Sanctionné  le  2  mai  1889)  :— 

13.  A  la  Compagnie  de  houille  et  de  navigation  du  Nord -Ouest  (à  responsabilité 
limitée),  en  sus  de  l'octroi  prescrit  par  le  premier  article  de  l'acte  passé  durant 
la  session  tenue  dans  les  quarante-huitième  et  quarante-neuvième  années  du 
règne  de  Sa  Majesté  sous  le  chapitre  soixante,  des  terres  fédérales  n'excédant 
pas  en  étendue  deux  mille  six  cents  acres  pour  chaque  mille  du  chemin  de  fer 
de  la  compagnie,  depuis  la  station  de  Dunmore,  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer 
Canadien  du  Pacifique,  jusqu'à  Lethbridge,  sur  la  rivière  du  Ventre,  terminus 
actuel  du  dit  chemin  de  fer,  distance  de  cent  neuf  milles  et  demi,  cet  octroi 

*  Les  subventions  en  concessions  de  terres  pour  les  chemins  de  fer  Montagne-de-Bois,  Qu'Appelle, 
Alberta  et  Athabaska  et  de  Medicine-Hat  sont  périmées. 
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additionnel  devant  être  fait  seulement  si  la  voie  du  dit  chemin  de  fer  a  la  lar- 
geur réglementaire  ;  et  aussi,  à  la  dite  Compagnie  de  houille  et  de  navigation 
du  Nord -Ouest  (à  responsabilité  limitée),  des  terres  fédérales  n'excédant  pas  en 
étendue  six  mille  quatre  cents  acres  pour  chaque  mille  du  chemin  de  fer  de  la 
compagnie  depuis  Lethbridge  jusqu'à  la  frontière  internationale,  distance  d'en 
viron  cinquante  milles. 

14.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  houille  Vallée-du-Daim,  des  terres  féde 
raies  n'excédant  pas  en  étendue  six  mille  quatre  cents  acres  pour  chaque  mille 
de  chemin  de  fer  de  la  compagnie,  depuis  la  station  de  Cheadle,  sur  la  ligne  du 
chenin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  jusqu'à  son  terminus  à  un  point  dans  ou 
près  le  township  vingt-neuf,  rang  vingt-trois,  à  l'ouest  du  quatrième  méridien 
distance  d'environ  cinquante-cinq  milles. 

*15.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Nord-Ouest  du  Canada,  des  terres  fédérales 
n'excédant  pas  en  étendue  dix  mille  acres  pour  chaque  mille  du  chemin  de  fer 
de  la  compagnie,  à  partir  de  Calgary,  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  Canadien 
du  Pacifique  en  allant  vers  le  nord  jusqu'à  un  point  sur  la  rivière  Saskat- 
chewan-Nord  à  ou  près  Edmonton,  distance  d'environ  deux  cent  dix  milles  ;  et 
aussi,  à  la  dite  Compagnie  du  chemin  de  fer  Nord-Ouest  du  Canada,  des  terres 
fédérales  n'excédant  pas  en  étendue  dix  mille  acres  pour  chaque  mille  du  che 
min  de  fer  de  la  compagnie  à  partir  de  Calgary,  en  allant  au  sud  vers  Leth 
bridge,  distance  d'environ  cent  vingt  milles. 

16.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  canal    Lac-Manitoba,  des   terres  fédérales 

n'excédant  pas  en  étendue  six  mille  acres  pour  chaque  mille  du  chemin  de  fer 
de  la  compagnie  depuis  le  Portage-la-Prairie  jusqu'à  l'extrémité  sud  du  lac 
Manitoba,  distance  d'environ  dix-sept  milles. 

"  Ces  concessions  de  terres  et  chacune  d'elles  pourront  être  ainsi  faites  pour  aider 
la  construction  des  dits  chemins  de  fer  respectivement,  dans  les  proportions  et  aux  con- 
ditions fixées  par  les  arrêtés  en  conseil  pris  à  leur  sujet  ;  et  excepté  à  l'égard  de  ces  con- 
ditions, les  dites  concessions  seront  à  titre  gratuit,  sauf  seulement  le  paiement  par  les 
concessionnaires  respectifs  des  frais  d'arpentage  de  ces  terres  et  des  dépenses  incidentes, 
au  taux  de  dix  centins  par  acre,  argent  comptant,  lors  de  l'émission  des  lettres  patente 
pour  ces  terres. 

"  Le  gouverneur  en  conseil  pourra  rendre  l'octroi  de  terres  autorisé  par  l'article 
trois  de  l'acte  de  la  quarante-neuvième  Victoria,  chapitre  onze,  destiné  à  la  ligne  du  che- 
min de  fer  Montagne-de-Bois  et  Qu'Appelle,  d'environ  deux  cent  quarante  milles  de  lon- 
gueur, applicable  à  la  ligne  du  chemin  de  fer  de  la  dite  compagnie,  telle  qu'autorisée  par 
l'acte  concernant  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Montagne-dc-Bois  et  Qu'Appelle,  passé 
durant  la  présente  session  du  parlement,  aux  mêmes  termes  et  sujet  aux  mêmes  condi- 
tions que  ceux  auxquels  l'octroi  ci-dessus  mentionné  avait  été  autorisé  en  faveur  de  la 
dite  compagnie  par  l'acte  en  premier  lieu  cité  au  présent  article." 

Par  l'acte  53  Vict.,  ch.  4  (1890).     (Sanctionné  le  16  mai  1890)  :— 

17.  A  la  Compagnie  du    chemin  de   fer  Canadien  du   Pacifique,   des  terres   fédérales 

n'excédant  pas  en  étendue  six  mille  quatre  cents  acres  par  mille,  pour  un 
embranchement  à  construire  à  partir  de  Glenboro'  et  allant  dans  une  direction 
ouest,  sur  un  parcours  d'environ  soixante  milles,  jusqu'à  un  point  sur  l'em- 
branchement projeté  de  la  dite  compagnie  à  partir  de  Brandon  et  se  rendant 
vers  le  sud-ouest. 

18.  A   la  Compagnie   du   chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  des  terres  fédérales 

n'excédant  pas  en  étendue  six  mille  quatre  cents  acres  par  mille,  pour  un 
embranchement  à  partir  d'un  point  de  ou  près  de  Brandon,  sur  la  ligne-mère 
du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  en  allant  vers  le  sud-ouest  jusqu'à! 
township  ou  près  du  township  trois,  rang  vingt-sept,  à  l'ouest  du  premier  méri- 
dien principal,  et  de  là  vers  l'ouest,   sur  un  parcours  total  de  cent  milles  :  et 

*  La  subvention  en  terres  du  chemin  de  fer  Nord-Ouest  du  Canada  est  périmée. 
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aussi,  un  octroi  semblable,  au  même  taux  par  mille,  pour  l'embranchement 
projeté  de  la  dite  compagnie  depuis  un  point  sur  la  ligne  qui  vient  d'être 
décrite,  partant  de  ou  près  du  township  trois,  rang  vingt-sept,  à  l'ouest  du  pre- 
mier méridien  principal,  et  se  dirigeant  vers  l'est  jusqu'à  Deloraine,  distance 
d'environ  vingt- cinq  milles,  ce  qui  porte  la  longueur  totale  du  chemin  de  fer 
auquel  s'applique  cet  octroi  à  cent  vingt- cinq  milles. 

19.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Brandon  et  Sud-Ouest,  des  terres  fédérales  au 
chiffre  de  pas  moins  de  six  mille  quatre  cents  acres  par  mille,  pour  une  voie 
ferrée  à  partir  d'un  point  dans  le  township  un,  dans  l'un  des  rangs  vingt-trois 
ou  vingt-quatre,  à  l'ouest  du  premier  méridien  principal  et  allant  jusqu'à 
Deloraine,  distance  d'environ  dix-sept  milles. 

20.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lac-Seul,  des  terres  fédérales  n'excédant  pas  en 
étendue  six  mille  quatre  cents  acres  par  mille,  pour  une  ligne  de  chemin  de  fer 
à  partir  d'un  point  à  ou  près  la  station  de  Shelley,  sur  la  ligne-mère  du  chemin 
de  fer  Canadien  du  Pacifique,  et  allant  jusqu'à  un  point  sur  ou  près  le  lac 
Vaseux,  sur  la  rivière  Winnipeg,  distance  d'environ  dix-huit  milles. 

âl.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Calgary  et  Edmonton,  des  terres  fédérales 
n'excédant  pas  en  étendue  six  milles  quatre  cents  acres  par  mille,  pour  chaque 
mille  de  chemin  de  fer  de  la  compagnie  depuis  Calgary  jusqu'à  un  point  de  ou 
près  d'Edmonton,  sur  la  rivière  Saskatchewan-Nord,  distance  d'environ  cent 
quatre-vingt-dix  milles  ;  et  aussi,  un  octroi  de  six  mille  quatre  cents  acres  pour 
chaque  mille  de  la  ligne  de  la  compagnie  à  partir  de  Calgary  jusqu'à  un  point 
sur  la  frontière  internationale  entre  le  Canada  et  les  Etats-Unis,  distance  d'en- 
viron cent  cinquante  milles. 

22.  A  la  Compagnie  de  houille  et  de   navigation  du  Nord-Ouest  (à  responsabilité 

limitée),  des  terres  fédérales  n'excédant  pas  en  étendue  trois  mille  huit  cent 
quarante  acres,  pour  chaque  mille  de  la  ligne  de  la  compagnie  entre  Lethbridge 
et  la  passe  du  Nid-de-Corbeau,  distance  d'environ  cent  milles. 

23.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  canal  Lac-Manitoba,  des  terres  fédérales 

n'excédant  pas  une  étendue  de  six  mille  quatre  cents  acres  par  mille,  pour  une 
voie  ferrée  depuis  Portage-la-Prairie  jusqu'au  lac  Winnipegosis,  à  ou  près 
Portage-des-Prés,  distance  d'environ  cent  vingt-cinq  milles. 

24.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Manitoba-Sud-Est,  des  terres  fédérales  n'excé- 

cédant  pas  une  étendue  de  six  mille  quatre  cents  acres  par  mille,  pour  une  voie 
ferrée  partant  de  Winnipeg  et  se  dirigeant  vers  le  sud  ou  le  sud-est  jusqu'à  un 
point  sur  le  côté  ouest  du  lac  des  Bois,  distance  d'environ  cent  dix  milles. 

Les  dits  octrois  et  chacun  d'eux  pourront  être  faits  pour  aider  à  la  construction  des 
dits  chemins  de  fer  respectivement,  dans  les  proportions  et  aux  conditions  fixées  par  des 
arrêtés  en  conseil  pris  à  leur  sujet  ;  et  sauf  ces  conditions,  les  dits  octrois  seront  à  titre 
gratuit,  à  charge  du  paiement,  par  les  concessionnaires  respectifs,  seulement  des  frais 
d'arpentage  de  ces  terres  et  des  dépenses  incidentes,  au  taux  de  dix  centins  par  acre, 
argent  comptant,  lors  de  l'émission  des  lettres  patentes  pour  ces  terres. 

Les  terres  que  le  présent  acte  autorise  d'octroyer  à  la  Compagnie  du  chemin  de 
fer  Canadien  du  Pacifique  seront  prises  et  possédées,  et  il  pourra  en  être  disposé, 
quittes  et  nettes  de  toute  charge  sur  les  terres  ou  propriétés  de  la  dite  compagnie  créée 
avant  la  sanction  du  présent  acte. 

Par  l'acte  spécial  53  Vie,  ch.  3  (1890).     (Sanctionné  le  26  mars  1890)  : — 

25.  L'acte  52  Vie,  ch.  4,  autorisant,  par  erreur,  l'octroi  de  subventions  en  terres  à 

la  Compagnie  de  houille  et  de  navigation  du  Nord-Ouest,  pour  50  milles  entre 
Lethbridge  et  la  frontière  internationale,  a  été  modifié,  et  la  dite  subvention 
accordée  à  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  houille  d'Alberta. 


*  La  subvention  en  terres  accordée  aux  chemins  de  fer  Brandon  et  Sud-Ouest,  Lac- Seul  et  la  Compa- 
gnie de  houille  et  de  navigation  du  Nord-Ouest  est  périmée. 
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Par  l'acte  54-55  Vict.,  ch.  9  (1891).     [Sanctionné  le  30  septembre  1891)  : — 

26.  Au  lieu  de  la  subvention  en  terres  autorisée  par  l'acte  de  la  cinquante-deuxième 

Victoria,  chapitre  quatre,  en  faveur  de  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de 
houille  Vallée-du-Daim,  et  sauf  ]es  conditions  mentionnées  au  dit  acte,  le  gou- 
verneur en  conseil  pourra  concéder  à  la  dite  compagnie  des  terres  fédérales 
n'excédant  pas  en  étendue  six  mille  quatre  cents  acres  pour  chaque  mille  du 
chemin  de  fer  de  la  compagnie  situé  entre  la  ville  de  Calgary,  dans  le  district 
d'Alberta,  dans  les  Territoires  du  Nord-Ouest,  et  un  point  dans  ou  près  le  town- 
ship  vingt-neuf,  rang  vingt-trois,  à  l'ouest  du  quatrième  méridien,  distance 
d'environ  cinquante-c'nq  milles. 

Par  l'acte  54-55  Vie,  ch.  10  (1891).     {Sanctionné  le  30  septembre  1891)  :— 

27.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  colonisation  du  Manitoba-Sud-Ouest,  en  sus 

de  la  subvention,  pour  cent  cinquante  milles  de  voie  ferrée,  autorisée  par  l'acte 
passé  durant  la  session  tenue  dans  les  quarante-huitième  et  quarante-neuvième 
années  du  règne  de  Sa  Majesté,  chapitre  soixante,  des  terres  fédérales  d'une 
étendue  de  six  mille  quatre  cents  acres  par  mille  pour  la  balance  des  deux  cent 
douze  milles  de  voie  ferrée  qui  ont  été  construits  et  sont  en  exploitation,  c'est- 
à-dire  pour  une  distance  de  soixante-douze  milles. 

28.  Aussi,  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  colonisation  Manitoba-Sud-Ouest  des 

terres  fédérales  d'une  étendue  de  six  mille  quatre  cents  acres  par  chaque  mille 
de  chemin  de  fer  d'embranchement  de  la  compagnie  s'étendant  de  Carmen  à 
Barnsley,  distance  d'environ  six  milles  et  un  quart. 

29.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  en  sus  de  la  subvention 

autorisée  par  l'acte  de  la  cinquante-troisième  Victoria,  capitre  quatre,  pour 
l'embranchement  de  la  compagnie  qui  se  dirige  vers  le  sud-ouest  et  l'ouest  à 
partir  d'un  point  à  ou  près  Brandon,  sur  un  parcours  de  cent  milles,  des  terres 
fédérales  d'une  étendue  de  six  mille  quatre  cents  acres  par  chaque  mille  du 
prolongement  vers  l'ouest  du  dit  embranchement  à  partir  de  la  limite  ouest 
des  dits  cent  milles,  jusqu'à  un  point  à  ou  près  la  Roche-Percée,  situé  dans  le 
township  un,  rang  six,  à  l'ouest  du  second  méridien,  distance  d'environ  soixante 
milles. 

"  Les  dits  octrois  et  chacun  d'eux  seront  faits  pour  aider  à  la  construction  des 
dits  chemins  de  fer  respectivement,  dans  les  proportions  et  aux  conditions  fixées  par 
des  arrêtés  en  conseil  pris  à  leur  sujet  ;  et  sauf  ces  conditions,  les  dits  octrois  seront 
à  titre  gratuit,  à  charge  du  paiement,  par  les  concessionnaires  respectifs,  seulement 
des  frais  d'arpentage  de  ces  terres  et  des  dépenses  incidentes,  au  taux  de  dix  centins 
par  acre,  argent  comptant,  lors  de  l'émission  des  lettres  patentes  pour  ces  terres." 

Par  l'acte  57-58  Vie,  chap.,  6.  (1894).     (Sanctionné  le  23  juillet  1894.) 

SO.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  charbonnage  des  Montagnes-Rocheuses, 
des  terres  fédérales  n'excédant  pas  en  étendue  six  mille  quatre  cents  acres 
par  mille,  pour  une  voie  ferrée  depuis  un  point  à  ou  près  la  station  Olds, 
sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  Calgary  et  Edmonton,  dans  une  direction 
ouest,  jusqu'à  la  rivière  La  Biche,  et  de  là  le  long  de  dite  rivière,  dans  une 
direction  ouest,  jusqu'aux  terrains  houillers,  distance  d'environ  soixante 
milles. 

31.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  des  terres  fédérales 
n'excédant  pas  en  étendue  six  mille  quatre  cents  acres  par  mille,  pour  une 
voie  ferrée  depuis  un  point  avoisinant  Souris,  sur  l'embranchement  du  chemin 
de  fer  Canadien  du  Pacifique  sur  Souris,  dans  une  direction  ouest,  jusqu'à  la 
vallée  de  la  Pierre-à-Calumet,  distance  d'environ  trente-deux  milles. 


*  La  subvention  en  terres  accordée  à  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  charbonnage  des  Montagnes- 
Rocheuses  est  périmée. 
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32.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Brandon  et  Sud-Ouest,  des  terres  fédé- 
rales n'excédant  pas  en  étendue  six  mille  quatre  cents  acres  par  mille  pour 
une  voie  ferrée  depuis  un  point  dans  le  township  un,  soit  dans  le  rang  vingt- 
trois,  soit  dans  le  rang  vingt-quatre,  à  l'ouest  du  premier  méridien  principal, 
jusqu'à  Deloraine,  distance  d'environ  dix-sept  milles. 

33-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Saskatchewan  et  de  l'Ouest,  des  terres  fédérales 
n'excédant  pas  en  étendue  six  mille  quatre  cents  acres  par  mille,  pour  une 
voie  ferrée  entre  Minnedosa  et  Rapid-City,  distance  d'environ  quinze  milles. 

Les  dits  octrois  et  chacun  d'eux  pourront  être  faits  pour  aider  à  la  construction  des 
dits  chemin  de  fer  respectivement,  dans  les  proportions  et  aux  conditions  fixées  par  des 
arrêtés  en  conseil  pris  à  leur  sujet  ;  et  sauf  ces  conditions,  les  dits  octrois  seront  à  titre 
gratuit,  à  charge  du  paiement,  par  les  concessionnaires  respectifs,  seulement  des  frais 
d'arpentage  de  ces  terres  et  des  dépenses  incidentes,  au  taux  de  dix  centins  par  acre, 
argent  comptant,  lors  de  l'émission  des  lettres  patentes  pour  ces  terres. 

Les  terres  que  le  présent  acte  autorise  d'octroyer  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer 
Canadien  du  Pacifique  seront  prises  et  possédées,  et  il  en  pourra  être  disposé,  quittes 
et  nettes  de  toute  charge  sur  les  terres  ou  propriétés  de  la  dite  compagnie  créée  avant 
la  sanction  du  présent  acte. 


*  La  subvention  en  terres  accordée  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Brandon  et  Sud-Ouest  est 
périmée. 
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Contrats  au  sujet  des  subventions  ou  aide  à  la  construction 


Î3568 
Î3569 

Î3570 

Î3580 
13581 
Î3582 

Î3600 

13617 

13677 

13678 

13688 

Î3689 

13690 
13691 
13695 

13718 

13719 

i3732 
13734 

13737 

13738 

13739 
13757 
13760 
13800 
13809 
13812 
13816 
13865 


Date  de  la 
signature. 


29  juillet 
29      ., 

29      m 

29  » 
29  „ 
29      „ 

29      ., 

12  oct. 

23  nov. 

5  déc. 

23    „ 

21    „ 

21  ,. 
21  M 
21  sept. 

27  janv. 

27  - 

29  ., 
18  déc. 

14  fév. 

14     i, 

7  déc. 

8  fév. 

28  ,, 
23  avril 
18  déc. 

9  mai 
9     ., 

23  juin 


1899. 
1899. 

1899. 

1899. 
1899. 
1899. 

1899. 

1899. 

1899. 

1899. 

1899. 

1899. 

1899. 
1899. 
1899. 

1900. 

1900. 

1900. 
1899. 

1900 

1900, 

1899 
1900 
1900 
1900 
1899 
1900 
1900 
1900 


Nom  du  chemin  de  fer. 


Ligne  de  chemin  de  fer  à  construire. 


Cie  du  ch.  de  f.  d'Ontario 
et  de  la  Ri v. -La-Pluie 

Cie  du  ch.  de  f.  de  St-Ga 
briel-de-Brandon  et  de 
Ste-Emil.  -de-1'Energie, 

Cie  du  chemin  de  fer  de 
Shomberg  et  Aurora. 

Cie  du  ch.  de  f.  d'Ottawa 
et  de  la  Gatineau. 


Cie  du  chemin  de  fer  de 
la  Jonction  de  Pontiac 
au  Pacifique. 


Cie  du  chemin  de  fer  le 

Grand -Nord. 
Cie  du  chemin   de  fer  de 

York  et  Carleton. 
Cie  du  chem.  de  fer  et  des 

carrières  de  Philipsburg 
Cie  du  chem.  de  fer  de  la 

Rive-Sud. 
Cie  du  chemin  de  fer  le 

Grand-Nord. 


Cie  du  ch.  de  f .  de  la  J.  de 
P.  au  P.  et  Cie  du  C.  F. 
d'Ottawa  et  de  la  Gat. 

Cie  du  ch.  de  fer  du  Sud 
delà  Nouvelle-Ecosse. 


Cie  du  C.  F.  du  Can.-Est. 

Cie  du  chem.  de  fer  Cana- 
dien du  Pacifique. 

Cie  du  ch.  de  f.  d'Ontario 
et  de  la  Riv. -La-Pluie 


Cie  de  chemin  de  fer  de 

Midland. 
Cie  du  ch.  de  fer  Central 

du  Nouv. -Brunswick 
Cie  du  chemin  de  fer  le 

Grand-Nord. 
Cie  du  ch.  de  f.  d'Ontario 

et  de  la  Riv. -La-Pluie 
Cie  du  ch.  de  f .  de  la  Vall 

de  la  Massa  wippi. 
Cie  du  chem.  de  fer  de  la 

Rive-Sud. 


Cie  du  ch.  de  fer  du  Lac- 
Erié  et  de  la  R. -Détroit 


Du  chemin  de  fer  de  Port-Arthur,  Duluth 
et  l'Ouest  au  Lac-La-Pluie. 

De  Saint-Gabriel  à  Ste-Emilie-de-1'Energie 
et  à  partir  d'un  point  sur  la  ligne-mère 
jusqu'à  Saint-Jean-de-Matha. 

A  partir  d'un  point  sur  la  ligne  du  Grand- 
Tronc,  entre  les  gares  de  King  et  de  New- 
m.*rket,  jusqu'à  Schomberg  (Ontario). 

De  Hull  en  gagnant  au  nord  vers  Le  Désert 
(Québec). 

De  l'extrémité  est  de  62  milles  déjà  subven- 
ventionés  vers  Le  Désert  (Québec). 

De  Hull  à  Aylmer  (Québec) 


Actes 
du  Canada 
accordant 

la 
subvention. 


60-61  V.,c.  4 
60-61  V.,c.  4 

60-61  V.,  c   4 


D 'Aylmer  à  Pembroke,  et  aussi  pour  la  cons- 
truction d'un  pont  sur  l'Ottawa. 

De  Saint-Jérôme  (Québec)  à  Hawkesbury 
(Ontario). 

De  la  gare  de  Cross-Creek  au  village  de 
Stanley  (N.-B.). 

A  partir  d'un  point  sur  la  voie  de  la  Cie 
jusqu'au  quai  de  l'Etat  à  Philipsburg. 

Constr.  d'un  pont  sur  la  Richelieu  à  Sorel . 

Construction  d'un   pont  en   acier  et    d'un 

viaduc  sur  la  rivière  Maskinongé. 
Construction  d'un  pont  s.  la  riv.  du  Loup 

h  ..        St-Maurice 

Construction  d'un  pont  interprovincial,  à  la 

Pte-Nepean,  sur  la  rivière  Ottawa. 

A  partir  d'un  point  s.  le  ch.  de  f.  Central,  à 
ou  près  de  N.-Germany,  jusq.  la  v.  de  Li 

Depuis  Indian-Gardens,  dans  le  comté  de 
Queen  (N.-E.),  jusqu'à  Shelburne. 

Emb.  dep.  Nelson  jusq.  la  ligne-mère  (N.-B.)' 

A  partir  d'un  pt  près  de  la  gare  d'Arthur  à  un|62-63  \ 
autre  pt  près  de  la  Màch. -l'Orignal  (Man.  ) 

De  Fort-Francis  à  un  point  à  ou  près  de 
l'embouchure  de  la  rivière  La-Pluie. 

D'un  endroit  situé  à  80  milles  à  l'ouest  de  la 
gare  de  Stanley,  sur  le  chem.  de  fer  Port- 
Arthur,  Duluth  etl'O.,  jusq., Fort- Francis 

De  Windsor  (N.-E.)  à  Truro,  en  passant 
par  le  township  de  Clifton. 

Des  houillères  de  Newcastle  à  Gibson 
(N--B-). 

Construction  d'un  pont  sur  la  rivière  Ottawa 
à  Hawkesbury  (Ontario). 

Subventions  supplémentaires  à  celles  accor- 
dés dans  le  contrat  n°  13568. 

Prolongement  de  la  ligne  jusqu'au  village  de 
Stanstead-Plain  (Québec). 

Construction  d'un  pont  sur  la  rivière  Ya- 
maska,  à  Yamaska  (Québec). 

De  la  Jonction  de  Sorel,  le  long  de  la  Rive- 
Sud,  jusqu'à  Lotbinière  (Québec). 

De  Ridgetown,  Ontario,  à  Saint-Thomas. .  . 


60-61 V.. 

c.  4 

60-61  Y., 

c.  4 

60-61 V., 

c.  i 

60-61 V. 

c.  4 

60-61  Y. 

c.  4 

62-63  V. 

c.  7 

62-63  V. 

c.  7 

62-63  Y. 

c.  7 

62-63  Y. 

c.  7 

62-63  Y. 
62-63  Y. 
60-61  Y. 

c.  7 

,c.  7 

c.  4 

62-63  V. 

,  c.  7 

62-63  V. 

c.  7 

62-63  Y. 
62-63  Y. 

,  c.  7 

c.  7 

62-63  Y. 

.  c  7 

62-63  Y. 

.  c.  7 

62-63  Y. 

.  c.  7 

62-6i  V. 

.  c.  7 

60-61  Y. 

.  c.4 

62-63  V. 

.  c.  7 

62-63  Y. 

.  c  7 

62-63  Y. 

.  c.  7 

62-63  Y 

.c   7 

62  (53  Y. 

.  c.  7 

Ottawa,  12  oct.  1900. 
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de  chemins  de  fer,  passés  pendant  l'exercice  clos  le  30  juin  1900. 


Montant  du  crédit. 

m 

<D 

s 

•8.1 
s§ 

S  2 

O    » 

& 

S  a5 
«S 

a>  S 

S  a 
S  œ 

"S  .8 
Pieds. 

52¥A 

a? 

Xi 

O   ce 

CD    S 
rj    S 

bel 

cS   » 

"S 

•6 

(H 

<D 

bo 

cS 
-3 

'Sa 

a 

CD 

Pieds. 
15 

P    !  Rails  d'acier,  livres 
o,   <"    1      par  verge  linéaire. 

1 

Date 

Par  mille. 

N'excédant 
pas 

de  leur 
achèvement. 

3,200 

6,400  p.  mille 

80 

Pieds. 
717 

Pieds. 
50 

Pieds. 
20 

1er  août  1901. 

3,200 

6,400      ,, 

15  et  5 

80 

1,127 

50 

20 

15 

56 

1er     m      1901. 

3,200 

6,400      ., 

15 

80 

955 

50 

20 

15 

56 

1er     „      1901. 

3,200 

35,872 

62 

106 

574 

50 

20 

15 

56 

1er     „      1900. 

3,200 

6,400  p.  mile 

20 

106 

574 

50 

20 

15 

56 

1er     n      1001. 

3,200 
3,200 

6,400      ,. 
114,272 

85 

80 
53 

717;  à  la 
sta.  410; 
574 
1,433 

50 
50 

20 
20 

15 
15 

56 
56 

30  nov.  1900. 
1er  août  190). 

3,200 

6, 400  p.  mille 

35 

52T%% 

1,433 

50 

20 

15 

56 

31  déc.  1900. 

3,200 

6,400      ., 

6 

64 

595et573 

50 

20 

15 

56 

1er  oct.  1900. 

3,200 

6,400      „ 

066 

80 

716 

50 

20 

15 

56 

30  juin  1900. 

15  p.  100  du 

coût. 

35,000 

15,000 

15,000 

16,425 

112,500 

6,400  p.  mille 

1er  mai  1900. 

30  juin  1901. 

30     ,.    1901. 

30     ..    1901. 

1er  août  1900. 

3,200 

62 

80 

955 

50 

20 

15 

56 

31  déc.  1901. 

3,200 

6,400      ., 

35 

80 

955 

50 

20 

15 

56 

31    i,     1901. 

3.200 
3,200 

6,400      m 
6,400      .. 

2è 
50 

80 
52dfr 

716 
1,433 

50 
50 

20 

20 

15 
14 

56 
56 

30  juin  1900. 

31  oct.  1901. 

3,200 

224,000      ,, 

70 

65 

717 

50 

20 

14 

56 

1er  août  1904. 

6,400 

896,000      m 

140 

65 

717 

50 

20 

14 

56 

1er     „      1904. 

3,200 

6, 400  p.  mille 

58 

56 

882 

50 

20 

15 

56 

31  oct.  1901. 

3,200 

6,400      „ 

30 

66 

955 

50 

20 

15 

56 

31  déc.  1901. 

15  p.  100  du 
coût. 
6,400 

52,500 
6, 400  p.  mille 

1er  août  1901. 

80 

65 

717 

50 

20 

14 

56 

1er     .,      1901. 

3,200 

6,400      m 

2i 

184 

716 

50 

20 

15 

56 

31      n      1902. 

50,000 

1er  mai  11  Ci'. 

3,200 

6,400  p.  mille 

82 

52TS4 

1,433 

50 

20 

15 

56 

1er  août  1903. 

3,200 

1     6,400      „ 

44 

37 

2,865 

50 

20 

15 

56 

1er  juillet  1902. 

20— iv—  lj 


GERARD  RUEL,  greffier  en  loi 
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N°   2. 

Liste  des  contrats  passés  dans  le  cours  de  l'exercice  terminé  le  30  juin  1900. 
CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL. 


Date 

de 

la  signature. 


135401er  juill. 
1354111er  ,. 
1358324   h 


13601 
13603 
13639 
13640 
13645  14 
1365030  h 
13657  3  déc. 


29  août 
6  sept. 

18  oct. 
2  h 


1899. 
1899. 
1899. 
1899. 
1899. 
1899. 
1899. 
1899. 
1899. 
1898, 


13660 lier  nov.  1899 


13661 
13676 
13681 

13685 
13692 

13696 

13697 
13712 
13713 
13723 
13721 
13725 
13726 
13727 
13729 
13745 
13746 
13752 
13753 
13754 
13755 
13761 

13762 
13766 
13769 

13775 

13786 
13791 
13794 
13798 

13802 
13803 
13804 
13805 
13806 
13811 


26  oct.  1899. 

2  déc.  1899. 

23  sept.  1899. 

15  nov.  1899. 

11  déc.  1899. 


Nom  de  l'entrepreneur. 


Description  générale. 


Galena  Oil  Co. 


Ville  de  Stellarton    

Honoré  Huard , 

R.  C.  et  A.  D.  Donald 
John  Starr,  Fils  et  Cie 
Willard  Kitchen   


Dominion  Bridge  Co 

Canadian  Locomotive  and  En- 
gine Co.,  à  r.  lim. 
Ville  de  Sydney -Nord. 
Rhodes,  Curry  et  Cie,  à  r.  lim. 

W.  P.  Mills 

Rhodes,  Curry  et  Cie,  à  r.  lim, 


Frank  McCaie   . . 
Hugh  McDonald. 


31  ,. 
20  m 
4  i. 
11  ii 
il  .. 
11    ,, 

11  -, 
22  janv. 
26      .. 
18      „ 

9  fév. 
18  janv. 
30  oct. 
17  fév. 

12  „ 
3  mars 


13813  12 


1899. 

1899. 
1899. 
1899. 
1899. 
1899. 
1899. 
1899. 
1900. 
1900. 
1900, 
1900, 
1900, 
1899 
1900 
1900 
1900 


16  fév.  1900. 

2    h  1900. 

13  juin  1899. 

20  avril  1899. 

18  janv.  1900. 

22  mars  1900. 

31      h  1900. 

1er  mai  1900. 

15  fév.  1900. 

1er  mars  1900. 

15  fév.  1900. 

15  m  1900. 

16  avril  1900. 
18      ,,  1900. 


E.  T.  Nesbitt. 


H.  H.  Cameron 

John  McGourty 

Joseph  McDonald  et  Fils . 
H.  Boulay 


Rhodes,  Curry  et  Cie  à  r.  lim. 

Dussault  et  Lemieux 

William  A.  Johnson 

The  Rathbun  Co  

F.  Gosselin  et  D.  Girard. .    . . 
Hamilton  Bridge  Works  Co.. 

Paul  Lea 

Rhodes,  Curry  et  Cie,  à  r.  lim. 
Geo.  A.  Appleby 


of 


Théodore  Therriault ... 

Honoré  Huard 

Cie  de  ch.  de  f.  et  de  houille 

du  Canada. 
Crossen    Car    Mfg.    Co 

Cobourg. 

W.  J.  Watkins 

Cléophas  Auger .....    ...... 

Alphonse  Dallaire 

Great    North-western    Tele- 

graph  Co.,  du  Canada. 

John  Lemieux 

Joseph  Marquis  et  Cie 

Charles  Maisey 

Jérôme  Roy 

John  McDougall  et  Cie 

Illinois  Steel  Co.,  de  Chicago, 


1900. 


William  Talbot. 


Fournir  l'huile  pour  les  lampes  à  signaux,  l'hiver  et  l'été. 

huiles  aux  chemins  de  fer  du  gouvernement. 

eau  au  chemin  de  fer  Int.  à  Stellarton. 
Eriger  une  gare  et  un  hangar  à  march.  à  St-Valier. 

un  abri  avec  toiture  à  Painsec-Junction. 
Placer  155  lamp.  d  ans  le  hang.  à  marc,  de  Halifax  (  N.  -E.  ) 
Enlever  de  la  pierre  du  tunnel  de  Morrisey. 
Enlever  le  chem.,  etc.,  le  modif.  à  Colville  et  à  Loyalist. 
Eriger  7  ponts  à  armature. 
Construire  2  locomotives  de  petite  largeur. 

Fournir  l'eau  à  Sydney-Nord,  (N.-E.) 

Fournir  200  roues  de  wagons,  de  33  pcs,  et  50  de  30  pcs. 

Eriger  une  gare  et  un  hangar  à  march.,  à  Alba  (C.-B.) 

Fournir  30  roues  de  wagons  de  26  pcs,  40  de  28  pcs  et 
40  de  30  pcs. 

Eriger  un  hangar  à  marchandises  à  Tunnel-Siding. 

Construire  un  mur  de  protection  entre  Iona  et  McKin- 
non's-Harbour. 

Eriger  une  construction  en  bois  pour  protéger  contre  la 
neige,  à  la  gare  de  Saint-Moïse. 

Manutention  de  houille  à  Springhill-Junction. 
Saint-Jean  (N.-B.) 

Eriger  un  hangar  à  marchandises  à  Scotsburn  (N.-E.) 
n  ii  Saint-Moïse. 

Construire  une  annexe  à  la  gare  de  Saint-Moïse. 

Eriger  un  hangar  à  marchanddises  à  Cedar-Hall. 

n  n  à  Saint- Anaclet. 

Const.  une  rallonge  au  hang.  à  marc,  de  Sydney  (N.  -E.  ) 

Construire  un  caisson  et  le  remplir,  à  Lévis  (Québec). 

Manutention  de  houille  à  Truro  (N.  -E.  ) 

Fournir  25  wagons  à  marchandises. 

Manutention  de  houille  h  Saint-Charles  (Québec). 

Construire  trois  travées  à  poutres  pleines  en  acier. 

Terminer  le  3e  étage  du  bur.  public  de  Moncton  (N.-B.  ) 

Construire  une  glacière  à  Sydney  (N.-E.) 

n  un  hangar  à  marchandises  sur  le  quai-ter- 

minus à  Saint- Jean  (N.-B.) 

Améliorations  à  la  gare  de  Causapscal,  (Québec). 

Construire  une  gare  à  Saint- Jean-Port- Joli. 

Fournir  houille  pour  l'année  1899-1900. 

Livrer  6  wagons  de  première. 

Manutention  de  houille  à  Drummond ville. 
Construire  3  habitations. 

Rallonger  hangar  à  marchandises  au  Cap-St-Ignace. 
Construire,  réparer  et  entretenir  la  ligne  télégraphique 

entre  Montréal  et  Moncton. 
Manutention  de  houille  à  Campbellton,  N.-B. 

m  n  à  la  Rivière-du-Loup  (Que.) 

m  n  à  Campbellton  (N.-B.) 

.1  ^  n  à  Newcastle  (N.-B.) 

Fournir  200  roues  de  wagons  de  33  pcs. 

n        10,000  tonnes  de  rails  d'acier,  Ire  qualité,  avec 
privilège  de  fournir  une  quant,  de  rails  de  2e  qualité 
n'excéd.  pas  de  5  p.  100  celle  des  rails  de  Ire  qualité. 
Construire  une  glacière  à  New-Glasgow  (N.-E.) 


IV 


CONTRATS  PASSES. 


DOC.  DE  LA  SESSION   No  20 

N°  2. — Liste  des  contrats  passés  dans  le  cours  de  l'exercice  terminé  le  30  juin 

1900— Suite. 

CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL— Suite. 


Date 

de 

la  signature. 


13814' 18  janv. 
13817  18  avril 

13819J16      ., 

13826 1 12   „ 
13831  25  mai 
1384530   „ 


1384625  „ 
1384719  „ 
13848!25   ., 

! 

13856  25  „ 
13857,27  juin 

13858  27  .. 

13859  16  mai 
1386016   ,, 
13861 16   » 

13863  1er  mars 

13864  19  juin 

13866  1er  janv. 

13867  21  juin 


13868 
13869 

13870 
13871 
13872 
13873 

13728 


1900. 
1900. 

1900. 

1900. 
1900. 

1900. 

1900. 
1900. 
1900. 

1900. 
1900. 
1900. 
1900. 
1900. 
1900. 
1900. 
1900. 
1900. 
1900. 
1900. 
1900. 

1900. 
1900. 
1900. 
1900. 


Nom  de  l'entrepreneur. 


Damase  Charette. . 
Gouvernement  de  l'I. 


Description  générale. 


P.-E. 


David  Smith. 


Rhodes,  Curry  et  Cie,  à  resp.  1. 

Thomas  Gilliland 

Willard  Kitchen 


J.  B.  McManus 

E.  Mattinson  et  Fils 

New  Brunswick  Anchor  Wire 
Fence  Co. 

Pierre  Morin 

Galena  Oil  Co 


Alexis  Bélanger. 


6  janv.    1900. 


Alexis  Bélanger 

Auguste  Larouche 

R.  C.  Bacon 

Westinghouse  Air  Brake  Co. 

L.  A.  Cloutier 

Alphonse  Caron 

W.  S.  Kinnear  &  R.  F.  Kin- 

near 

H.  J.  Walsh 

S.  Venoit 

A.  McDonald. 

Ville  de  Sydney. 

Simmons  et  Burpee 


Manutention  de  houille  à  Sainte-Flavie  (Québec). 

Construction  par  le  gouvernement  fédéral  d'un  pont  de 
ch.  de  fer  et  de  voie  publiq.  sur  la  riv.  Hillsborough. 

Construire  un  bâtiment  pour  loger  voyageurs  et  mar- 
chandises à  la  Rivière-au-Sauvage  (Québec). 

Livrer  275  wagons  à  marchandises. 

Eriger  une  gare  et  un  hang.  à  marc,  à  la  ferme  modèle. 

Abaisser  le  niveau  d'une  rue  et  const.  un  tunnel  au  pas- 
sage à  niv.de  Christie,  à  l'extr.sud  de  la  st.  d'Amherst. 

Construire  250  barrières  p.  fermer  ch.  de  pass.des  terres, 
n  123  supports  d'aiguilles. 

1 1  250  barr.  p.  fermer  chemins  de  pas.  des  terres. 

500 
Fournir  huiles  à  graisser. 

ti  pour  lampes  à  signaux. 

Bâtir  un  hangar  à  march.  à  la  Rivière  Old-Lake. 
h  à  Saint- Alexandre. 

tt  à  Saint-Philippe-de-Néri. 

Manutention  de  houille  à  la  Rivière-du-Loup. 
Constr.  un  toit  au  bureau  public  de  Moncton  (N.-B.). 
Fournir  matériel  des  freins  pneumatiq.  et  des  signaux. 
Peint,  les  bâtiments  et  ponts  des  divisions  1  et  3. 
ii  de  la  division  4. 

t.  des  divisions  5,  6,  7  et  8. 

it  de  la  division  9. 

..  des  divisions  12  et  13. 

m  de  la  division  14. 

Construire    passage  à    niveau    à    l'avenue   Whitney, 

Sydney  (C.-B.). 
Allonger  caisson  à  Mulgrave,  (N.-E.  ). 


MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  G  AN  A  UX.  iv 

64  VICTORIA,  A.   190t 

N°  2. — Liste  des  contrats  passés  dans  le  cours  de  l'exercice  terminé  le  30  juin 

1900— Suite. 

CANAL  DE  BEAUHARNOIS. 


13656 
13658 

13672 


Date 

de 

la  signature. 

6  nov. 
31  oct. 

1899. 
1899. 

31           H 

1899. 

Nom  de  l'entrepreneur. 


Dominion  Bridge  Co.,à  resp.l. 
Dussault  et  Pageau 

Quinlan,  Phippen  et  Robert 


Description  générale. 


Construire  un  pont  tournant  à  Saint-Timothée. 

m  une   jetée    de  McKee's-Point   à   Wood's- 

Creek. 

m  un  mur  de  pierre  entre  Coteau -Landing  et 

Saint-Zotique. 


CANAL  DE  CORNWALL. 

13625 
13634 

18  oct. 

28  sept. 

1899. 
1899. 

J.  etR.  Miller 

Weddell  et  Me Auliff 

Construire  des  piles-guides  à  l'écluse  20. 
Améliorations  à  l'entrée  supérieure  du  canal. 

CANAL  DE  CHAMBLY. 

13671 

31  oct. 

1899. 

Napoléon  Trahan  et  Cie 

Construire  un  mur  de  pierre  autour  de  la  pointe 
l'Ile  Sainte-Thérèse. 

de 

CANAL  DE  LACHINE. 

13632 
13789 
13801 


18  oct.  1899. 
27  mars  1900. 
18  avril     1900. 


John  B.  de  Lorimier 
Farand  et  Delorme. 
Michael  J.  Hogan. . . 


Refaire  parties  des  murs  en  talus  du  canal. 

Etablir  2  phares  à  Lachine. 

Agrandir  le  déversoir  régulateur  à  Lachine. 


CANAL  RIDEAU. 


1365211  nov.  1899. 
13659 18  „  1899. 
13768  13  mars    1900. 


John  Burns 

Timothy  F.  Delaney 
Mathew  Ryan 


Reconstruire  le  dragueur  Rideau. 

Cr.d.le  roc  la  tranch.d'am.  à  la  st.  d'écl.de  Kilmarnock. 

Fournir  bois  de  charpente  pour  l'année  1900-1901. 


CANAL  DU  SAUT-SAINTE-MARIE. 


CANAL  DE  SOULANGES. 


13627  23  oct. 
13631 23      h 


13795 
13849 
13789 


1899. 
1899. 


2  avril  1900, 
19  mai  1900. 
27  mars    1900. 


Bellhouse,  Dillon  et  Cie 

Manning  et  McDonald 

DominionBridge  Co., à  resp.l 

Bellhouse,  Dillon  et  Cie 

Farand  et  Delorme 


Fournir  3,000  barils  de  ciment  de  Portland.  [le  cana 
Louage  d'un  drag.,  d'un  remorq.  et  de  chai.  p.  usage-  si 
Fournir  et  poser  7  paires  de  portes  automatiques. 

h        1,700  barils  de  ciment  de  Portland. 
Construire  4  phares. 


IV 


CONTE  ATS  PASSES. 


DOC.  DE   LA  SESSION   No  20 

N°  2 — Liste  des  contrats  passés  dans  le  cours  de  l'exercice  terminé  le  30  juin 

1900— Suite. 

CANAL  DE  LA  TRENT. 


Date  de  la 
signature. 

Nom  de  l'entrepreneur. 

Description  générale. 

13577 

10  oct.    1899.. 
12    n       1899.. 
15  janv.  1900.. 

1er  juin  1900.. 

The  Rathbun  Co 

Fournir  12,000  barils  de  ciment  de  Portland. 

13673 
13773 

13825 

David  Conroy 

Corry  et  La  verdure 

Arthur  H.  Rowley 

Construire  2  jetées  en  béton  à  Rosedale. 

Pratiquer  des  excavations  dans  les  murs  pour  y  asseoir 

un  levier  hydraulique  à  l'écluse  de  Peterborough. 
Fournir  5,000  barils  de  ciment  de  Portland. 

CANAL  VVELLAND. 


13749 

17fév.    1900.. 

Cunningham  et  Cuthbert. . . . 

Fournir  des  fontes  pour  1900. 

13750 

15    n      1900.. 

John  McLean 

ii        bois  de  charpente  et  de  sciage  pour  1900. 

ii        des  fontes  de  cuivre  et  de  bronze  phosphore 

13756 

17    n      1900 

Dean,  Frères 

pour  1900. 

13767 

23    m      1900.. 

P.  D.  Gordon  et  Cie. 

Fournir  bois  de  charpente  pour  1900. 

Construire  la  substructure    et   les  abords  d'un  pont 

13792 

5  avril  1900.. 

Rowan  et  Elliott ... 

tournant  dans  la  ligne  de  la  4ème  concession,  dans 

le  township  de  Humberstone. 

13807 

4  mai    1900.. 

Hogan  et  MacDonell ... 

Améliorer  l'entrée  de  Port-Colborne. 

13830 

21    „      1900.. 

Hamilton  Bridge  Works  Co  . 

Construire  et  ériger  la  superstructure  d'un  pont  tour- 
nant dans  la  4ème  concession,    dans  le  township 
d'Humberstone. 

CANAUX  DE  WILLIAMSBURG. 


13564   5  sept.  1899. 


Dominion  Bridge  Co.,  àr.  lim. 


Transporter  et  ériger  au  canal  des  Galops  le  pont  tour- 
nant du  Saut-Sainte-Marie. 


ARPENTAGE  DU  DOMINION. 


13644 


26  oct.    1899. 


Hivernage  de  23  têtes  de  bétail,  mulets  et  chevaux. 


FLEUVE  SAINT-LAURENT. 


13765 


2fév.    1900. 


Waterous  Engine  Works  Co., 
à  resp.  lim 


Livrer  machines  à  vapeur  pour  navires  et  une  chaudière 
Clyde  pour  servir  sur  le  canal  des  Galops. 


Ottawa,  12  octobre  1900. 


GERARD  RUEL, 

Greffier  en  loi. 


MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FEE  ET  G  AN  A  UX.  iv 
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Etat 
Forces  hydrauliques  et  autres  propriétés  publiques  louées  par 


N° 
du  bail. 

Date  de  la 
signature. 

Durée 
du  bail. 

Locataires. 

Propriété  louée. 

Chemin  de  fer  Intercolonial. 

13636 

lersept.'99 

1  an 

Sydney  Grey 

Privilège  de  vendre  les  journaux,  etc.,  sur 
les  trains  et  aux  gares  du  chemin  de  fer 

del'LP.-E. 

13638 

28    „     '99 

10  ans 

John  C.  McNeil 

Partie  de  ia  propriété  de  l'Intercolonial  à 
Grand-Narrows  (N.-E.) 

13674 

4  nov.  '99 

Dur.  bon  plaisir . 

Lazare    Lefebvre    à     la 
Reine. 

Droit  de  poser  des  conduites,  etc.,  sur  son 
terrain  p.  amener  l'eau  au  réserv.  du  ch. 
de  fer  à  Saint- Apollinaire  (Québec). 

,  13763 

26déc.  '99  5  ; 

Cie  de  messagerie  Can. . . 

Droit  de  faire  affaire  généralement  comme 

voituriers  sur  la  ligne,  etc. 

Canal  de  Chambly. 

13646 

27oct.   '99 

Dur.  bon  plaisir. 

Jules  Audette 

Terrain  sur  le  quai  du  canal  à  Saint- Jean. 

13740 

9  janv.'OO 

m 

Cie  de  lumière  électrique 
de  Saint-Jean,  à  r.  lim. 

Droit  d'élever  une  suite  de  poteaux  avec  fils 
pour  y  établir  un  courant  électrique. 

Canal  de  Cornu-ail. 

13611 

18  août  '99 

Ambrose  F.  Mulhern .... 

Morceau  de  terre  s.  le  côté  sud  de  la  r.  Watei 

13774 

17  janv.'OO 

21     ans,     renou- 
velable. 

Ville  de  Cornwall 

Parties  des  t.  nos  12  et  13  de  la  1ère  conc. .  d. 
le  tp  de  Cornwall,  d.  le  comté  de  Stormont 

Canal  de  Lachine. 

13604 

20  août  '99 

Dur.  bon  plaisir . 

Ferdinand  Tremblay 

Privilège  de  prendre  de  l'eau  au  bassin  n°  3 

de  Saint-Gabriel. 
Espace  d.  le  hangar  n°  2,  St-Gabriel,  du  côté 

13605 

1er  sept. '99 

h             . . 

V.  E.  Traversy  et  Cie . . . 

N.-E.  du  nouv.  bassin  n°  2  de  St-Gabriel. 

13637 

15      „    '99 

h 

Cie  du  ch.  de  fer  Grand- 
Tronc  du  Canada. 

Privilège  de  const.  une  voie  d'évitement,  du 
côté  nord  du  canal,  jusqu'à  la  manuf.  de 
coton  des  Marchands,  dans  Saint-Henri. 

13651 

1er  nov. '99 

m             . . 

H                                        11                  .   . 

Privilège  de  prolonger  de  600  pds  leur  voie 
le  long  du  canal,  à  partir  de  la  fonderie 
de  W.  Clendenning  et  Fils. 

13662 

23      m    '99 

h 

Ville  de  Montréal 

Partie  de  terrain  dans  Montréal  pour  servir 
de  place  publique. 

13663 

13      „    '99 

ii             . . 

ii               

Partie  de  terrain  dans  Montréal  pour  y 
établir  un  bain  public. 

13687 

9      h    '99 

,, 

Wilf rid  Marsan 

Partie  de  terrain  à  l'écluse  n   2 

13741 

1er  janv'00 

ii             . . 

The  Chambly  Mfg.  Co. . . 

Privilège  d'élever  15  poteaux  avec  rils 

13764 

22fév.   '00 

h 

Cie  du  Tramway  de  Mon- 
tréal. 

Privilège  de  placer  un  tuyau  de  30  pcs.  etc.. 
au  bassin  n°  1  de  Saint-Gabriel. 

13780    21  mars '00 

10     ans,     renou- 

Edward Cavanagh  Co  . . . 

Portions  1,  2  et  3  du  quai,  du  côté  sud -est 

| 

velable. 

du  bassin  Wellington. 

13781  |  5      „    '00 

Dur.  bon  plaisir . 

Lawrence  et  Robitaille . . 

Portions  1  et  2  du  magasin,  à  l'ouest  du 

bassin  n°  4  de  Saint-Gabriel. 

IV 


PROPRIETES  PUBLIQUES  LOUEES. 


DOC.  DE  LA  SESSION   No  20 


3. 

GÉNÉRAL. 

le  ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  le  30  juin  1900. 


Superficie. 


0  11  acres. 


5,000  pds  c, 


037 
19  65 


100  pds  x  40 


15,682  pds  c. 
9,276  „  . 
400  „     . 


2  '  37  acres. . 
19,046  pdsc. 


Usage. 


Y  installer  un 
buffet. 


Em.delahouil. 


Force. 


Em.delahouil. 

Etablissem'nts 
où  travailler 
le  fer,  le  bois, 
le  coton,  etc. 

Pour  besoins 
d'une  fabriq. 

Emmagas.  du 
bois  de  serv. 


Recev.  march. 
de  la  Colonial 
BleachingCo., 
ou  lui  en  livrer. 


Balances 

Trans  mettre 

électricité. 
Condenser     et 

développer  de 

la  vapeur. 

Emmagas.  des 
march.,  etc. 

Emmagas.  du 
bois  de  serv. 


1er  nov.    99 
1er  déc.  '99 


leroct.    '99 
1er  janv.  '00 


leroct.    '99 
17  janv.  '00 


1er  sept.  '99 
1er  „  '99 
leroct.    '99 

1er  nov. 


1er  oct. 

1er  nov, 

1er  sept. 
1er  janv. 


25  août    '9/ 


1er  mai 
1er  janv. 


Conditions  des  paiements. 


40  pour  100 
des  recettes 
brutes,  pay . 
mensuel  1  e 
ment. 

48  00 
1  00 


40  00 
100  00 


$12.50     semi-an-  lernov.  '99 

nuell.  le  1er  nov 

et  le  1er  mai. 
Mensuellement, 


1er  oct. , . 
1er  janv. 


1er  oct. 
17  janv. 


1er  sept. 


1er  oct.. 
1er  nov. 


20  00 

100  00 

1  00 

10  00 

1  00 

1  00 

20  00    1er  sept 
1  00  lier  janv 

500  00   25  août. 


1er  oct. 
1er  nov 


622  50 
380  92 


1er    mai    et    1er 

nov. 
1er  janv 


1er  oct.  '99 
1er  j  an.  '00 


1er  oct. 
17  janv. '00 


lersept.'99 
1er  .,  '99 
1er  oct.  '99 

1er  nov.  '99 

1er  oct.  '99 

1er  nov.  '99 

1er  sept. '99 
1er  jan.  '00 

25  août  '97 

1er  mai  '00 
1er  jan.  '00 
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du  bail. 


13782 

13783 
13784 
13785 
13790 
13821 
13850 

13576 
13624 
13708 

13593 

13612 

13654 
13683 


Date  de 

la 
signature. 


1900 
6  mars  '00 

16    „     '00 

20fév.    '00 

20  m      '00 
19  mars  ;00 

21  avril . . . 
3  mai. . . . 

1899. 
1er  sept. . . 

28  août . . . 

1900. 
9  janv. . . 

1899. 
3  août . . . 


30  ans 

Dur.  bon  plaisir. 


2oct 


21  sept. 
7  nov. 


Durée  du  bail. 


Locataires. 


Dur.  bon  plaisir . 
21  ans  .... 


21  ans. 


Après  l'achèvem. 

des  ouv.  en  fer. 

Dur.  bon  plaisir. 


13693    15    n 

1900. 
13751    22  fév  . 


1899. 

13498 

5  sept. 

13615 

29  août 

13629 

18  oct  . 

13630 

4  août 

13670 

22  nov. 

13694 

30  déc. 

20 


Dur.  bon  plaisir . 

10  ans  

21  ans 

Dur.  bon  plaisir 


Thomas  A.  Trenholme  . . 


Montréal  Sand  &  Gravel 
Co. 


Propriété  louée. 


Montréal  Gas  Co . 


The  Consumers  Cordage 

Co.,  à  r.  lim. 
The  Canada  Paint  Co . . . 


A.  Foster. 


Cie  du  ch.  def.de  la  Jonct. 
de  Pontiac  auPac. ,  et  Cie 
du  c.  de  f .  Ottawa  et  Gat. 

J.  R.  Booth 


The  Lake  Superior  Power 
Co. 


S.  Hudon,  P.P.,  au  gouv 


Dominion     Bridge     Co. 

à  r.  lim. ,  au  gouvern . 

Francis  Sandford 


The  Trent  Valley   Peat 

Fuel  Co.,  à  r.  lim. 
-John  A.  Culverwell 

R.  Cooper 

Chester  Tufts.    ..    .... 

A.  et  W.  Muir 

Ville  de  Thorold   

Dunnville    Natural    Gas 

Co.,  à  r.  lim. 
Henry  D.  Symmes 


Canal  Lachine — Fin. 

Terrains  nos  950,  964  et  1004,  et  parties  des 
terrains  nos  1005  et  3605,  dans  la  paroisse 
de  Lachine  et  à  Montréal. 

Portions  du  quai  à  la  tête  et  du  côté  est  du 
bassin  n°  1  de  Saint-Gabriel. 

Terrains  nos  23  et  24  du  côté  ouest  du  bas- 
sin n°  2  de  Saint-Gabriel. 

Portion  du  quai  à  la  tête  du  bassin  n°  2  de 
Saint-Gabriel. 

Privilège  de  passer  sous  le  canal  des  con- 
duites à  gaz. 

Privilège  de  poser  un  tuyau  en  fer  de  6  pes 
et  de  prendre  de  l'eau  au  canal. 

Privilège  de  poser  un  tuyau  de  3  pes  et  de 
prendre  de  l'eau  au  canal. 

Canal  Rideau. 

Privilège  de  prolonger  son  quai  dans  le  bas- 
sin de  Smith 's-Falls  et  de  construire  un 
hangar  à  houille. 

Certains  terrains  situés  dans  la  ville  d'Ot- 
tawa avoisinant  et  longeant  le  canal. 

Deux  parcelles  de  terre,  parties  du  terrain 
M,  dans  la  concession  B. 

Canal  du  Saut-Sainte- Ma  rie. 

Parcelle  de  terre  dans  la  ville  du  Saut- 
Sainte-Marie. 

Canal  de  Soulanges. 

Un  hangar  à  Rockland  (Ontario). 


Canal  de  la  Trent. 
Partie  d'une  cour  d'emmagasin.  à  Lachine. 

Partie    de    la    construction  K     et    partie 
sud- est  de  la  propriété  Cameron,  et  par 
tie  du   terrain  n°  7,  au  sud   de  la   rue 
Francis,  à  Fenelon-Falls. 

Partie  du  terrain  n°  60,  au  sud  de  Portage- 
Road,  dans  le  township  d'Eldon. 

Privilège  de  se  servir  de  la  force  hydrau- 
lique de  Perry's-Creek  et  d'enlever  à  cet 
effet  les  barrages  du  gouvernement. 

Canal  Welland. 

Parcelle  de  terre  dans  la  ville  de  Welland. 

Part,  du  terr.  n°  26,  5e  conc,  dans  le  towns. 

de  Crowland,  et  privil.  d'y  const.  un  quai. 
Deux  parcelles  de  terre  en  amount  de  l'écluse 

n°  1,  ancien  canal,  avec  surplus  d'eau. 
Privilège  défaire  passer  un  câble  électrique 

sous  le  canal  à  Thorold  (Ontario). 
Privil.  de  faire  traverser  unecond.  à  gaz  de 

2  pes  d.  le  fond  du  canal  Dunnville  (Ont.  ) 
Privilège  de  faire  passer  sous  le  canal  3 

câbles  électriques. 
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DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 
publiques  louées  par  le  ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  etc. — Suite. 


Superficie. 


larp.72per. 

8,675  pds  c. 
43,740  „  .. 
5,250       i,   .. 


2-6\ 
3'6J 


1-38 


14 '55  acres. 


013: 

1-G6 

0751  . 
0-25/' 


Usage. 


Pour  la  culture 
Era.  du  sable 


Chaudières 


Ch.  de  fer,  etc. 
Pour  la  culture 


Emmag.  outils, 
etc. 


Fins  manufac- 
turières, et  y 
ériger  un  bu- 
reau. 

Enl.,  etc.,  delà 
t.  c.  et  de  la  t. 


Construct.d'un 
magasin. 


Force. 


Date 
du  bail. 


1er  mai  '99 

1er  avril  '00 
1er  m  '00 
1er  h  '00 
1er  „  '00 
1er  mai  '00 
1er    „      '00 

1er  sept.  '99 
1er  „  :99 
1er  janv.  '00 

1er  août  '99 

2  oct.     '99 

1er    „      '99 

1er  juill.  '99 

1er  nov.  '99 
1er  déc.   '99 

1er  juin  '99 
1er  sept.  '99 
1er  janv.  '99 
1er  août  '99 
1er  oct.  '99 
1er  mai    '99 


Conditions  des  paiements. 


Loyer 
annuel. 


&       c. 
81  00 

130  00 
656  00 
78  00 
30  00 
60  00 
30  00 


7  00 

100  00 

6  25 

25  00 


Payable. 


1er  mai. 


1er  avril 
1er     it 
1er     m 
1er     ti 
1er  mai . . 
1er     t.  . . 


1er  sept. 
1er     n 
1er  janv 

1er  août 


1  50    Mensuellement. 


1  00 
10  00 

14  50 
1  00 

20  00 

20  00 

100  00 

5  00 

5  00 

15  00 


A  la  fin. . . 
1er  juillet. 


1er  nov 
1er  déc 


1er  juin. 
1er  sept. 
1er  janv 
1er  août 
1er  oct. . 
1er  mai . 


Première 
échéance. 


1er  mai  '99 

leravril'00 
1er  n  '00 
1er  „  ' 
1er  „  '00 
1er  mai  '00 
1er     „    '00 

1er  sept. '99 
1er  „  '99 
1er  janv'00 

1er  août '99 


lerjuill'99 

1er  nov. '99 
1er  déc.  '99 


1er  juin  '99 
1er  sept. '99 
1er  janv'99 
1er  août '99 
1er  oct.  '99 
1er  mai  '99 


Observa- 
tions. 
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Nc 
du  bail. 

Date  de  la 
signature. 

Durée  du  bail. 

Locataires. 

Propriétée  louée. 

13705 
13796 
13822 
13832 
13833 
13843 

1900. 

4  janv. . . 

3  avril . . . 

30    „     ... 

8  mai. . . . 

1899. 
1er  déc . .  . 

1900. 
1er  juin. . . 

1899. 
27  déc... 

1900. 
10  mai .... 

Dur.  bon  plaisir. 

21     ans,     renou- 
velable. 
Dur.  bon  plaisir. 

ii               . . 

10  ans 

Packard     Electric     Co., 

à  resp.  lirai. 
Cie  du  ch.  de  f .  de  Niagara, 

Ste-Cather.  et  Toronto. 
Village  dePort-Dalhousie 

William  Thomson 

James  A.  Stewart  et  al . . 

Henry  J.  Johnston 

Arthur  L.  Bradleye£  al . . 

Village  de  Morrisburg  . . 

Canal  Welland — Fin. 

Priv.  de  placer  des  vantaux  temp.  au  dév. 

près  de  l'extr.  du  bief  de  la  compagnie. 
Priv.  de  faire  trav.  3  câbles  électr.  dans  le 

fond  du  canal  au  pont  tourn.  de  la  comp. 
Terrain  et  force  hydraulique  à  Port-Dal- 

housie  (Ontario). 
Terrain  à  l'ouest  de  la  jetée  ouest  de  Port- 

Dalhousie  (Ontario). 
Priv.  de  poser  un  t.  de  2  pcs  à  forme  de  siph. 

du  côté  est  du  c.  à  l'extr.  sup.  de  l'écl.  16. 
Terrain  du  côté  est  de  l'ancien  canal,  en  aval 

13862 
13815 

Dur.  bon  plaisir . 

21  ans,  renouve- 
lable. 

de  l'écluse  2,  à  Ste-Catherine  (Ontario). 
Priv.  de  poser  un  tuy.  de  2  pcs  à  forme  de 
siphon  entre  les  écluses  15  et  16. 

Canaux  de  Williamsburg. 

Parcelle  de  terre  à  l'écl.  23  de  Morrisburg, 
et  surf,  de  l'eau  du  canal  du  Rapide-Plat 

Ottawa,  12  octobre  1900. 
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DOC.  DE  LA  SESSION   No  20 

publiques  louées  par  le  ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  etc. — Fin. 


Usage. 

Force. 

Date 
du 
bail. 

Conditions  des  paiements. 

Superficie. 

Loyer 
annuel. 

Payable. 

Première 
échéance. 

Observa- 
tions. 

$      c. 

Electricité     et 

télégraphe. 
Fabriques 

1er  avril  '00 
1er  mai    '00 
1er    h      '00 
1er  déc.   '99 
1er  juin  '00 
1er  j  an  v. '00 

1er  sept.  '00 

10  00 

Terr.  60  00 

P.f.ch.  2  00 

40  00 

5  00 

15  00 

3  00 

Terr.  40  00 
Par  f .   2  00 
de  ch. 

1er  avril 

1er  déc.  et  1er  mai 
1er  mai  et  1er  nov. 

1er  avril '00 
1er  déc.  '00 
1er  mai  '00 
1er  déc.  '99 
1er  juin  '00 
1er  j  an,  '00 

1er  sep.  '00 

0'80  acre. 
0'38  acre. 

500 

Abreuver    les 
animaux,  etc. 

0*30  acre. 

1er  juin 

0'16  acre. 

Abreuver    les 
animaux,  etc. 

250 

1er  janv 

lersep.etlermar. 

GERARD  RUEL, 

Greffier  en  loi. 
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N° 

Propriétés  cédées  au  ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  et 


N°  du 
titre. 


Date 

de 

la  signature 


13655  15  mars     '99 
13770  22  février  '93 


13771 
13776 

13777 

33778 

13779 


13664 
13682 


13744 
13835 

13584 


13585 
13586 
13587 
13588 
13589 
13590 
13591 


13709 
13797 


13823 
13841 


13597 
13686 

13649 


19  déc. 

28  février  '9; 

11  août      '94 

15     „        '92 


21  oct. 


m 


4  nov.      '99 
10  mai       '98 


7  nov.      '99 
6  juin      '00 

8  août      '00 


13  janv.     '00 
10  avril     '00 


23  mai       '00 
'00 


6  sept.      '99 
9  déc.       '99 

25  oct.       '99 


13710    4  janv.     '00 


Cédant. 


John  Murray 

Mary  Howison 

Alice  Smith  Place  et  al. . 
Peter  Baker 


Samuel  Robertson 

Charles  McDonough 


Ernest  V.    Bodwell,    ad- 
ministre E.  V.  Bodwell 


Eliza  Knight 

St.  John  Terminal  Ry.  Co. 


Cie  c.  f .  cté  de  Drummond 
Helen  Roy,  et  al 


Hector  Lange  vin , 


Lot. 


Ptielot      1,  bloc  3 

ii      397,  groupe  I 

n        13,         ii      div.  Lytton. 

m      405,         ,,       

(275\ 

"   \407 J        "      

18,  bloc  1,  Port-Moody, 

étant   subdivision  du  lot  203, 

groupe  I. 

12,    bloc   9,    Port-Moody,    étant 

subdivision  du  lot  202,  groupe  I 


District. 


Ch.  de  fer  Can.  du  Pacifique. 
New-Westminster 


Yale 

New  -  Westmins  ter. 


Grande  propriété  s'étendant  le 
long  du  quai  entre  le  côté  sud 
de  la  rue  Main  et  le  havre,  etc. 


Eélonnie  Poirier. 

Félix  Pilon 

Mathias  Godin.. . 
Olier  Marchand  . 
Antoine  Miron. . . 
Joseph  Auger  .  . . 
Amédée  Pilon  . . . 


John  G.  Snetsinger  . . . 

Corporation  catholique 
romaine  du  diocèse 
d'Alexandrie. 

Wm.  Ira  Brown,  et  ux. . . 

EllenM.  Baker 


Heney  et  Borthwick. . . 
Adélard  Bourdon.. 

Lawrence  J.  Gemmell. 


Hugh  Ryan  et  Cie,  et  al . 


Ptie  lot  7,  con.  1. 


Partie  O.  \  lot  7,  con.  1 . 


Chemin  de  fer  Inter colonial. 
Ville  de  Saint-Jean 


Canal  de  Beauh<irnoi>: 


Cawil  de  Cornicull. 


Osiiabruck. 


Canal  de  Lachine. 


Canal  Rideau. 


Canal  du  Saut-St(-Man>. 


iv  PROPRIÉTÉS  CÉDÉES  ET  DOMMAGES  ACQUITTÉS. 

DOC.  DE  LA  SESSION   No  20 


15 


dommages  acquittés,  au  cours  de  l'exercice  terminé  le  30  juin  1900. 


Comté . 


Saint-Jean 


Stormont 


Etendue 

de 
terrain 


Montant. 


0 
8 
0 
7 
fl4 
\   4 


13  acre . 
43  acres. 
43  acre . 
58  acres. 
611 
18/ 


4,554  pds  carrés. 


$,712  pds  carrés. 


7 '08  acres. 


0  '  2    acre . 


031 
036 


147  00 
376  63 
200  00 

818  75 

2,167  43 

1  00 

2  20 


400  00 
100,000  00 


1,464,000  00 
550  00 

180  00 


Int. 


45  00 
225  00 
100  00 

15  00 

12  00 
8  00 

75  00 

8,000  00 

3,000  00 

575  00 

100  00 
915  00 

8,932  86 

39  58 

2,750  00 


800  00 


Observations. 


Reçu  trop  tard  pour  le  dernier  rapport. 


Quittance  de  douaire. 

Reçu  trop  tard  pour  le  dernier  rapport. 


Ligne  de  chemin  de  fer  allant  de  Sainte- 
Rosalie  à  chaudière,  et  embranchement 
allant  de  Saint-Léonard  à  Nicolet. 

Acquittement  de  dommages  allégués  dans 
une  pétition  de  droit  produite  à  la  cour 
de  l'Echiquier  du  Canada  le  2  août  1899. 

Acquittement  de  dommages  à  ses  terres, 
causés  par  le  steamer  Sir  S.  L.  Tillcy, 
en  brisant  les  vantaux  de  l'écluse  12. 


r  Acquittement  de  dommages  causés  par 
\  la  perte  d'une  force  hydraulique  et 
^     d'un  terrain  loué. 


Quittance  de  réclamations  relatives  à  un 
contrat  en  date  du  25  juin  1891. 

Acquittement  de  dommages  à  la  barge 
Caroline  venue  en  abordag  eavec  un  cha- 
lan  du  gouvernement. 

Acquittement  de  dommages  à  ses  moulins, 
causés  par  le  changement  du  cours  de  la 
rivière  Tay. 

Maison  sur  réserve  du  canal. 
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N°  4. — Propriétés  cédées  au  ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  et 


N°  du 
titre. 


1374; 


13643 

13706 

13707 

13736 

13772 
13799 
13834 

13854 


13562 
13607 


13563 
13572 

13575 

13606 
13614 


13619 
13620 
13622 
13699 
13711 

13714 

13721 
13733 

13743 

13759 
13827 

13828 
13829 

13842 


Date  de  la 
signature. 


23janv.  '00. 


6  oct. 
3  janv. 

10      „ 

7fév. 

7  .. 
22  mars 
1er  juin 

30  déc. 


20  juin. 

6  sept. 


27  juill. 

28  n 


22     .. 

8  sept. 
19  août 


19      ,. 
5  oct. 
19  sept. 
11  déc. 
30    „ 


14  oct. 
28  déc. 


'99. 

'00 

'00. 

'00. 

'00. 
'00. 
'00. 

'99. 


'99. 
'99. 

'99. 

'99. 
'99. 


'99. 
'99. 
'99. 
'99. 

'99 

'99. 
'99. 


24  janv.  '00 


19  août 
8  mai 


25 


'00. 

'00. 
'00. 

"00. 


Cédant. 


Sa  Majesté  à  Archibald 
Stewart  et  ux. 


Sa  Majesté  à  Cie  du  ch.  de 

fer  Can.  du  Pacifique 
Henry  Oox 


Toronto  Gen.  Trusts  Co.. 
Banque  C.  du  Commerce. 


B.  W.  McDonnell 

David  Wright,  et  ux. . . . 
Alex.  C.  Graham,  et  ux. 

Ellen  Crowley,  et  al 


John  Pead 

Eglise  méthodiste. 


James  Begg 

Elizabeth  Hawley. 


Chas.  C.  Farran  (héritiers 
de  C.  C.  Farran). 


Walter  A.  Weston. 
Sophia  Bush,  et  al  . 


John  Gilligan,  et  al 

Thomas  Ranns,  et  ux 

John  Kavanagh,  et  ux. . . 

Andrew  Ferguson  

Barbara       L.      Lambert 

(Succession  Lambert). 
William  Gibson . . . . , 


Geo.  A.  Shaver 

Edward  sburg  Starch  Co. 

Agnes  Duval  .    


John  Ferney,  et  ux 

James    A.    McCullough, 
et  al. 

Micheli  Battista 

William  Patton 


William  N.  Barrie 


Lot. 


Pties  lot  A,  con.  8 

Ptie  de  O.  de  ptie  N. L.  'A, 'c. 
ii      lot    B,    con.  8 


C, 


Pties  lots  26  et  27, 18  et  19  et  ptie 

bloc  O. 
Lot  30,  con.  12 


Pties  lots  6  et  5,  con.  11 . 


Ptie  lot  22,  con.  4.. 
Pties  lots  57,  58  et  5 
ii     lot  32,  con.  11. 

,.      ,,-7      ..    10. 


Pties  lots  4  et  5,  Huft  Tract. 


Ptie  lot  O,  côté  S.  du  nouv.  canal 
Pties  lots  P  et  Q,  côté  N.  de  la 
rue  Dundas. 


Ptie  |,  O  lot  26,  con.  1  et  ptie  $ 

O  de  l  E  lot  26. 
Ptie  lot  9,  côté  O  de  la  rue  West, 
et  ptie  lot  27,  côté  N  de  la  rue 
Dundas. 
Ptie  lot  26,  côtéO.  de  la  r.  Waddell 
ii       6,    n    E.      n      West... 
„       7,    n    O.      ..      Walter  . 
„    26,    n    N.      .,      Elgin... 
Pties  lots  24  et  25,  côté  N.  de  la 
rue  Lambert. 


Ptie  lot  12,  côté  S.  de  lar.  Elgin. 


Ptie  lot  20,  côté  E.de  la  r.  Waddell 
Lot  1,  bloc  7 


Ptie  lot  1,  bloc 


Ptie  7,  bloc  F,  et  ptie  du  terrain 
de  l'Eglise  catholique  romaine, 
bloc  E. 


District. 


Canal  de  Soulangcs. 


Clarence 


Canal  de  la  Trent. 
Village  d'Ashburnham 
Otonabi 


Douro 

Smith . 
Eldon . 

Douro , 


Canal  Welland. 


Cayuga-nord , 


Canal  de  Williamsbury. 
Cardinal 


Matilda  . 
Cardinal. 


Cardinal . 


Cardinal . 
Iroquois . 


Morrisburg , 


: 


Ottawa,  12  octobre  1900. 
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dommages  acquittés,  au  cours  de  l'exercice  terminé  le  30  juin  1900 — Fin. 


Comté . 

Etendue 

de 
terrain. 

Montant. 

Observations. 

Russell 

Peterborough 

(  l'49  acre..^ 
046      h   . 

«    3*5    acres  > . . 
0  22  acre.. 

1,18 '07  acres  J 

0  47  acre. 

$        c. 
1  00 

Don  spécial. 
Don  spécial. 

Décharge  à  titre  de  locataire,  suivant  juge- 

ment de  la  cour  de  l'Echiquier. 
Décharge,  suiv.  jug.  de  la  e.  del'Echiqui 

ii             .' 

Victoria 

Peterborough 

Haldimand 

{2i:6l}acres-- 

5-42     „       .... 

3061    h       .... 

328    „       .... 

1-36    ..       ... 

{  S:53}acre-    •• 

0-050    ,.     ... 
0131     

r             20,000  00 
-!  Et  les  intérêts,  27 
{    juillet  1895. 

180  00 

368  00 

40  00 

f                  50  00 

\Et  les  intérêts.. 

899  12 
118  00 

780  00 
1,300  00 

/             17,370  00 
tint.        1,436  23 

/                  350  00 
tint.             21  40 

1,125  00 

800  00 

475  00 

55  00 

50  00 

625  00 
13,500  00 

38  00 

875  00 
225  00 

175  00 
125  00 

800  00 

Acquitt.  de  domm.  à  la  goél.  Waivanosh . 

Grenville ,    

[Droit  à  force  hydraulique  et  au  passage 
J      de  l'eau  et  au  reste  des  terrains  non 
1      transp.  par  titre  du  26  mars  1898,  à  eux 
[_     ace.  par  lettres  pat.  du  20  juillet  1858. 

V  Acquitt.  de  domm.  comme  locataire. 

0-94 

0-038  „       .... 
0079  ,,       .... 
0-06    „       .... 

h         

h         .... 

Loyer  d'un  bâtiment  à  la  Pointe-Farran 
et  dommages. 

Grenville 

055    „       .... 

Acquitt.  de  dommages  causés  en  rendant 

impures  les  eaux  du  Samt-Laurent. 
Acquitt.  d'un  droit  de  douaire  affectant 
propriété  cédée  par  acte  n°  13,321. 

Grenville 

0074  „       .... 

Dundas 

Acquittement  de  dommages. 

Acquitt.  de  dommages  comme  locataire. 

o           

ro-oi2i\ 

\0-051  /     »     •• 

GERARD 
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RUEL, 

Greffier  en  loi. 
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STATISTIQUE  DES  CANAUX 

POUR    LA 

SAISON  DE  ^AVIGATIO^  DE  1899. 


RECETTES. 


Le  total  des  recettes,  à  l'exclusion  des  loyers  de  chutes  d'eau  pour  deux  ans,  est 
comme  suit  : — 

Pour  1898 , $341,679.23 

Pour  1899. 291,652.37 

En  comparant  la  statistique  de  1898  à  celle  de  1899,  on  verra  que  les  recettes  brutes 
ont  diminué  de  $50,026.86. 

L'augmentation  et  la  diminution  sont  comme  suit  : — 

Augmentation.         Diminution. 

Sur  le  canal  Welland $  50,605  28 

les  canaux  du  Saint-Laurent 6,111   21 

le  canal  Chambly $  6,674  04      

les  canaux  de  l'Ottawa 1,545   22 

le  canal  Rideau ,   1,127  21      

le  canal  Saint-Pierre .  t 267  01      

les  canaux  de  la  Vallée  de  la  Trent.  .  .         136   11      

le  canal  Murray 30  48      

le  canal  du  Saut-Sainte-Marie  , , 


Total , $  8,234  85     $  58,261   71 

Total,  diminution 50,026  86 


État  des  recettes  ainsi  que  des  augmentations  et  diminutions  sur  tous  les  canaux  pour 
les  saisons  de  navigation  depuis  lb90  jusqu'à  1899,  inclusivement. 

Années.  Recettes.  Augmentation.  Diminution. 

1890 $  338,059  51          $  33,049  80 

1891  350,351  97  $  2,292  46          

1892 358,71104  8,359  07          

1893 348,012  00          10,699  04 

1894 307,824  67 40,187  33 

1895 283,211  41          24,613  26 

1896  , 350,061  03  66,849  62          

1897 346,758  87          3,302  16 

1898 341,679  23          5,079  64 

1899 ...  291,652  37          =  50,026  86 

Pour  se  rendre  à  la  demande  renouvelée  des  expéditeurs  de  Montréal  et  de  l'admi- 
nistration de  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  Canada- Atlantique,  à  l'effet  de  réduire  les 
péages  sur  certains  produits  agricoles,  Son  Excellence  le  Gouverneur  général  en  conseil  a 
autorisé,  le  24  avril  1899,  la  déduction  suivante  sur  les  péages  des  canaux  : — 

Pour  la  saison  de  1899,  les  péages  des  canaux  pour  le  passage  des  produits  alimen- 
taires suivants  :  blé,  maïs,  pois,  orge,  seigle,  avoine,  graine  de  lin  et  sarrasin,  allant  à 
l'est  par  le  canal  Welland,    10  centins  par  tonne,  et  pour  le  passage  vers  l'est  par  les 
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canaux  du  Saint-Laurent,  seulement  10  centins  par  tonne  ;  le  paiement  du  tarif  de  10 
centins  par  tonne  pour  le  passage  par  le  canal  Welland  donnant  droit  au  passage  libre 
des  mêmes  produits  par  les  canaux  du  Saint-Laurent  ou  quelque  partie  de  ces  canaux  ; 
de  plus,  pour  aucun  des  produits  en  question  venant  du  Parry-Sound  par  la  ligne  du 
chemin  de  fer  Canada- Atlantique  et  apporté  à  l'élévateur  de  Coteau-Landing,  le  tarif 
d'entier  parcours  de  cet  endroit  à  Montréal  sera  de  2^  centins  par  tonne. 

Par  suite  de  cette  diminution  des  taux  de  péages  ci-dessus  mentionnée,  applicable 
à  ces  produits  alimentaires,  qu'elle  qu'en  fût  la  destination,  on  a  perçu  seulement  le  tarif 
réduit  de  10  centins  et  de  5  centins  respectivement  par  tonne,  et  par  conséquent  il  n'y 
a  pas  eu  de  remise  sur  ces  articles  en  1899. 

Il  est  bon  d'observer,  toutefois,  que  la  diminution  des  droits  de  péage  de  20  à  10 
centins  par  tonne  sur  les  produits  en  question  pour  passage  par  le  canal  Welland 
s'élève  à  $42,687.70. 

La  quantité  d'orge,  maïs,  avoine,  pois,  seigle  et  blé  passée  par  le  canal  Welland,  et 
partie  de  ports  situés  à  l'ouest  de  Port-Colborne,  durant  une  période  de  18  années,  se 
décompose  comme  suit  : — 


Quantité  sur  laquelle  il  a  été  payé 

PLEIN   PEAGE. 

Quantité  expédiée  à  Montréal 

Quantité 

A  des  ports 

expédiée  de  ports  des 

d'Ontario. 

Etats-Unis 
à  des  ports  des  E.-U. 

T 

onneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

1882 

180,694 

63,881 

1883 

186,814 

1              10,650 

121,876 

1884 

142.194 

12,153 

104,537 

1885 

96,569 

11,909 

117,346 

1886 

203,940 

9,881 

151,551 

1887 

185,034 

11,838 

134,868 

1888     

160,358 

25,599 

169,664 

1889       

267,769 

19,075 

213,766 

1890 

288,513 

16,899 

245,932 

1891 

'295,509 

6,805 

202,710 

1892 

261,954 

8,942 

201,540 

1893 

501,806 

25,555 

222,958 

1894 

273,651 

16,699 

203,979 

1895..             *^ 

231,491 

32,096 

133,823 

1896  

461,049 

73,386 

160,372 

1897 

560,254 

53,257 

157.756 

1898 

519,532 

31,279 

144.612 

1899 ... 

,332,746 

40,197 

68,011 

Les  taux  de  péage  sur  le  grain  passant  sur  le  canal  Welland,  avant  1884,  étaient 
de  20c.  par  tonne  ;  depuis  cette  époque,  cependant,  des  réductions  ont  été  faites  d'ann* 
en  année,  par  arrêtés  du  conseil,  comme  suit  : — A  la  demande  pressante  d'expéditeurs  et 
autres  hommes  d'affaires  ayant  des  intérêts  dans  le  commerce  de  grain,  une  réduction  de 
la  moitié  du  taux  ordinaire  de  péage  a  été  faite  sur  le  grain  descendant  à  Montréal  par 
les  canaux  Welland  et  du  Saint- Laurent  ;  en  1885  et  les  années  suivantes,  1891  comprise, 
les  péages  furent  réduits  à  2c.  la  tonne. 

En  1892,  les  péages  furent  abaissés  à  2c.  la  tonne  sur  le  grain  descendu  par  les 
canaux  Welland  et  du  Saint-Laurent  et  exporté,  mais  dans  ces  cas  seulement. 

En  1893,  par  arrêté  du  conseil  du  13  février,  les  péages  furent  réduits  à  10c.  la 
tonne  sur  le  grain  expédié  à  l'est  par  le  canal  Welland,  quelle  que  fût  sa  destination,  et) 
les  mêmes  taux  de  péage  furent  maintenus  pour  1894  par  un  A.C.  du  16  avril  1894. 

Pour  l'année  1895  (A.C.  du  1er  avril  1895)  les  mêmes  taux  de  péage  que  pour  1894 
ont  été  maintenus. 


*De  la  quantité  de  grain  descendue  à  Montréal,  il  a  été  transbordé  à  Ogdensburer  en  1891,  17.817 
tonnes  ;  en  1892,  4,341  tonnes  ;  en  1893,  71,445  tonnes  ;  en  1894,  23,030  tonnes  ;  en  1895,  18.987  tonnes  :  en 
1896,  77,355  tonnes  ;  en  1897,  89,659  tonnes  ;  en  1898,  40,257,  et  en  1899,  48,828  tonnes. 
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Pour  l'année  1896  (A.C.  du  23  avril  1896)  les  mêmes  taux  de  péage  que  pour  1895 
ont  été  obtenus. 

Pour  l'année  1897  (A.C.  du  17  avril  1897)  les  mêmes  taux  de  péage  que  pour  1896 
ont  été  obtenus. 

Pour  l'année  1898  (A.C.  du  1er  juin  1898)  les  mêmes  taux  de  péage  que  pour  1897 
ont  été  obtenus. 

Pour  l'année.  1899  (A.C.  du  10  avril  1899)  les  mêmes  taux  de  péage  que  pour  1898 
ont  été  obtenus. 

Taux  pour  les  canaux  du  Saint-Laurent  seulement,  10  centins  la  tonne, 

Il  est  à  remarquer  que  les  marchandises  ayant  acquitté  pleins  péages  sur  le  canal 
Welland  peuvent  passer  par  les  canaux  du  Saint-Laurent  jusqu'à  Montréal  sans  avoir 
d'autres  droits  à  payer. 

Durant  les  dix  dernières  années,  la  quantité  de  produits  agricoles,  comme  il  est  dit 
*ci-haut,  passée   par  le  canal  Welland  et  les  car  aux  du  Saint-Laurent  et  envoyée  à  Mon- 
tréal, a  été  portée  de  288,513  tonnes  en  1890  à  332,746  tonnes  en  1899  ;  la  quantité  de 
ces  mêmes  produits  passée  par  le  canal  Welland  provenant  de  ports  des  Etats-Unis  et  en 
destination  de  ports  des  Etats  Unis  a  diminuée  de  245,932  à  68  011  tonnes. 

La  quantité  d'orge,  sarrasin,  mais,  avoine,  pois,  seigle  et  blé,  arrivée  à  Montréal  par 
la  voie  des  chemins  de  fer  Grand-Tronc  et  Pacifique-Canadien,  durant  une  période  de 
13  années,  se  décompose  comme  suit  : — 

Tonnes. 

Pour  1887 191,760 

1888    113,794 

1889 , 94,943 

i890 119,208 

1891 184,410 

1892 ,  . .  .  291,680 

1893 . , 147,610 

1894 60,666 

1895 51,114 

1896 153,717 

1897 228,611 

1898 293,391 

1899 .  . . . 209,170 

La  quantité  des  mêmes  produits  passée  sur  l'entier  parcours  des  canaux  du  Saint- 
Laurent  et  destinée  à  Montréal,  pendant  la  même  période,  a  été  : — 

Tonnes. 

Pour  1887 237,881 

1888, , 166,191 

1889 275,414 

1890 . . . . 242,571 

1891 , 320,434 

1892 302,899 

1893 532,084 

1894 , 288,015 

1895 247,550 

1896 495,898 

1897 604,200 

1898 575,097 

1899 372,291 
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Les  expéditions  comparatives  de  grain  faites  par  la  route  du  Saint-Laurent,  ainsi 
que  par  voie  ferrée  et  voie  navigable  à  travers  l'Etat  de  New- York,  sont  comme  suit  : — 

QUANTITÉ    DE    GRAIN    ENVOYÉE  AUX    PORTS  OCÉANIQUES  PAR  DES  VOIES  CONCURRENTES. 

La  quantité  de  grain  et  de  pois  passée  sur  l'entier  parcours  des  canaux  du  Saint- 
Laurent  en  destination  de  Montréal,  se  décompose  comme  suit  : — 

Tonnes. 

Pour  1898 575,097 

1899 372,291 

Accusant  une  diminution  de 202,806 

La  quantité  de  grain  et    de  pois  transportée   à  Montréal  par  les   voies  ferrées,  le 
Grand-Tronc  et  le  Pacifique-Canadien,  se  décompose  comme  suit  : — 

Tonnes. 

Pour  1898 293,391 

1899. ....   209,170 

Accusant  une  diminution  de 84,221 


La  quantité  de  grain  transportée  aux  ports  de  marée  par  les  canaux  de  New- York 
se  'décompose  comme  suit  : — 

Tonnes. 

Pour  1898 459,404 

1899 416,700 

Accusant  une  diminution  de.. 42,704 

La  quantité  de  grain  transportée  aux  ports  de  marée  par  les  chemins  de  fer  de  New- 
York  se  décompose  comme  suit  : — 

Tonnes. 

Pour  1898 , 5,371,500 

1899 4,642,952 

Accusant  une  diminution  de 728,548 


Les  augmentations  et  diminutions  de  1899,  comparées  à  celles  de  1898,  sur  les  dif- 
férentes routes  qui  se  font  concurrence  pour  le  commerce  de  transport  aux  ports  océani- 
ques, se  décompose  comme  suit  : — 


— 

Augmenta- 
tion. 

Diminution . 

Augmenta- 
tion 
pour  100. 

Diminution . 

Sur  les  canaux  du  Saint-Laurent 

202,806 
84,221 

:>4  ■  48 

do      ch.  de  fer  Pacifique-Canadien  et  Grand-Tronc 
do      canaux  de  New- York 

40  •  26 

10-25 

728,548 

15  '  69 

En  consultant  l'annexe  U,  on  constatera  que  la  quantité  de  fret  transportée  de  ports 
situés  à  l'ouest  ae  Port-Colborne  à  des  ports  des  Etats-Unis,  Oswego,  Ogdensburg,  etc., 
a  diminué  de  238,467  tonnes  en  1888  à  172,738  tonnes  en  1899,  et  la  quantité  à  des  ports 
d'Ontario,  entre  Port  Dalhousie  et  Cornwall,  a  diminué  de  113,801  tonnes  en  1^88  a 
108,958  tonnes  en  1899.  La  quantité  descendue  à  Montréal  accuse  une  augmentation 
de  183,899  tonnes  en  1888  à  354,485  tonnes  en  1899. 
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TRANSBORDEMENT    DE    GRAIN. 

La  quantité  de  grain  transportée  par  le  canal  Welland  dans  des  vaisseaux  cana- 
diens et  américains  à  destination  de  Kingston  et  de  Prescott,  a  été,  pendant  14  ans, 
comme  suit  :— 

Dans  les  navires  canadiens  il  y  a  eu  en — 

Tonnes. 

1886,  244  cargaisons,  quantité  d'ensemble    ....,., 143,330 

1887,  284  do  do               178,233 

1888,  182  do  do               143,025 

1889,  208  do  do               165,117 

1890,  203  do  do               184,275 

1891,  209  do  do               190,664 

1892,  158  do  do               159,018 

1893,  146  do  do 148,962 

1894,  125  do  do 159,145 

1895,  123  do  do               136,617 

1896,196  do  do 227,912 

1897,   180  do  do               229,265 

1898.166  do  do  224,021 

1899,162  do  do 221,306 

Dans  les  navires  américains  il  y  a  eu  en — 

Tonnes. 

1886,  97  cargaisons,  quantité  d'ensemble 62,222 

1887,  19  do  do  12,477 

1888,  60  do  do 43,667 

1889,  114  do  do  108,358 

1890,  35  do  do  35,560 

1891,  77  do  do  90,153 

1892,  89  do  do  109,812 

1893,  257  do  do  , 328,269 

1894,  84  do  do  106,236 

1895,  56  do  do 73,987 

1896,  158  do  do  ,  ..  217,978 

1897,  197  do  do  285,847 

1898,  339  do  do  464,852 

1899.167  do  do  205,571 

Deux  navires  ont  transporté  des  cargaisons  intactes  de  558  tonnes  à  Montréal  en 
1899,  sept  cargaisons  de  2,426  en  1898,  sept  cargaisons  de  2,324  en  1897,  trois  cargai- 
sons de  1,176  en  1896,  quatre  cargaisons  de  1,344  tonnes  en  1895,  deux  cargaisons  de 
910  tonnes  en  1894,  aucune  en  1893,  deux  en  1892  de  924  tonnes,  et  trois  en  1891  de 
1,441  tonnes.  Vingt-cinq  navires  unt  rompu  charge  en  1898,  contre  11  en  1897,  16  en 
1896,  6  en  1895,  19  en  1894,  34  en  1893,  25  en  1892,  et  44  en  1891.  473  navires  ont 
déchargé  leur  cargaison  totale  à  Kingston  en  1898,  contre  359  en  1897,  335  en  1896, 
169  en  1895,  188  en  1894,  369  en  1893,  220  en  1892,  et  293  en  1891. 

La  quantité  de  grain  transbordée  à  Port-Colborne  en  1898  et  pendant  les  quatre 
années  précédentes  est  donnée  ci-dessous. 

Le  nombre  total  des  vaisseaux  chargés  de  grain  qui  ont  rompu  charge  à  ce  port  en 
1899  a  été  de  86,  contre  58  l'année  précédente. 
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Voici  la  quantité  de  grain  transbordée  : — 


Articles. 


1895. 


Blé.... 
Maïs  .. 
Seigle . . 
Avoine 
Orge . . . 


322,662 

870,705 

Nil 

71,648 

21,003 


1890. 


Boisseaux. 

660,190 

908,833 

8,197 

79,585 

6,377 


1897. 


Boisseaux. 

642,927 

697,508 

Nil 

12,527 

5,119 


1898. 


Boisseaux. 

239,518 

313,689 

37,380 

Nil 

5,669 


1899. 


Boisseaux. 

390,162 

638,143 

7,065 

Nil 

Nil 


CANAL    WELLAND. 


La  quantité  totale  du  fret  qui  a  passé  par  le  canal  Welland  pendant  la  saison  de 
1899  a  été  de  789,770  tonnes;  sur  cette  quantité,  le  fret  intérimaire  ou  local  compte 
pour  20,152  tonnes. 

Il  y  a  eu  637,268  tonnes  de  fret  allant  à  l'est,  et  152,502  tonnes  en  destination  de 
l'ouest. 


Fret  à  destination  de  l'est  et  de  l'ouest. 

La  quantité  totale  de  fret  qui  a  passé  sur  l'entier  parcours  du  canal  Welland, 
durant  la  saison  de  1899,  a  été  de  769,618  tonnes. 

Sur  cette  quantité  il  y  a  eu  622,104  tonnes  en  destination  de  l'est,  et  147,514 
tonnes  en  destination  de  l'ouest. 

Quant  au  fret  dirigé  vers  l'est,  les  vaissaux  canadiens  en  ont  transporté  297,084 
tonnes,  et  les  vaisseaux  américains  325,020  tonnes  ;  pour  le  fret  de  l'ouest,  les  vaisseaux 
canadiens  en  ont  transporté  12,462  tonnes,  et  les  vaisseaux  américains  135,052  tonnes — 
soit  un  total  de  309,546  tonnes  pour  les  vaisseaux  canadiens,  et  un  total  de  460,072 
tonnes  pour  les  vaisseaux  américains. 


CANAUX    DU    SAINT-LAURENT. 

Sur  la  quantité  totale  de  fret  transportée  sur  ces  canaux  durant  1899,  il  y  en  a  eu 
1,349,093  tonneâ  ;  de  cette  quantité  1,137,665  tonnes  étaient  à  destination  de  l'est  et 
511,428  tonnes  étaient  à  destination  de  l'ouest. 


Fret  à  destination  de  l'est  et  de  l'ouest. 

La  quantité  totale  de  fret  d'entier  parcours  a  été  de  639,264  tonnes  ;  sur  cette 
quantité  609,454  tonnes  étaient  à  destination  de  l'est  29,810  à  celle  de  l'ouest. 

Fret  intermédiaire. 


Sur  la  quantité  totale  du  fret  intermédiaire,  528,211  tonnes  étaient  à  destination 
de  l'est,  et  181,618  tonnes  à  celle  de  l'ouest. 
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TRAFIC    D'ENTIER    PARCOURS    ENTRE    MONTRÉAL    ET    LES    PORTS    DES    LACS    ERIÉ, 

MICHIGAN,    ETC. 

La  quantité  totale  de  fret  destiné  à  l'est  et  à  l'ouest,  passant  sur  le  canal  Welland 
et  les  canaux  du  Saint-Laurent,  du  lac  Erié  à  Montréal,  dans  le  cours  de  quinze  années, 
se  décompose  ainsi  : — 

A  l'est  A  l'ouest 

à  Montréal.  de  Montréal. 

Tonnes .  Tonnes 

1885 132,968  16,115 

1886 244,514  16,801 

1887 , 213,834  14,075 

1888  183,899  19,310 

1889 298,197  25,370 

1890 231,746  13,951 

1891 309,593  14,060 

1892 263,144  9,452 

1893 508,016  16,545 

1894 292  191  9,439 

1895 266,659  10,555 

1896 480,077  10,050 

1897 584,246  4,542 

1898 538,108  4,436 

1899 , 354,933  5,991 

FRET    DE    PORTS    DES    ÉTATS-UNIS    À    DES    PORTS    DES    ÉTATS-UNIS. 

La  quantité  totale  de  fret  à  destination  de  l'est  et  de  l'ouest,  sur  le  canal  Welland, 
provenant  de  ports  des  Etats-Unis  et  allant  à  des  ports  des  Etats-Unis,  pendant  une 
période  de  quinze  années,  se  décompose  comme  suit  : — 

A  l'est.  A  l'ouest.  Total. 

Tonnes.  Tonnes.  Tonnes. 

1885 168,212  216,297  384,509 

1886 224,916  239,562  464,478 

1887 189,427  151,074  340,501 

1888 221,062  213,689  434,751 

1889 297,353  266,231  563,584 

1890 318,259  215,698  533,957 

1891 306,257  247,543  553,800 

1892 300,733  240,332  541,065 

1893.., . ..  384,559  247,108  631,667 

1894 ,  361,319  230,948  592,267 

1895 , !  255,259  214,520  469,779 

1896 385,695  267,518  653,213 

1897 353,863  210,831  564,694 

1898 277,023  210,516  487,539 

1899 225,491  135,038  360,529 

La  quantité  totale  de  fret  transportée  sur  le  canal  Welland,  provenant  de  ports  des 
Etats-Unis  et  allant  à  des  ports  des  Etats-Unis,  accuse  une  diminution  de  127,010 
tonnes  comparée  à  l'année  précédente,  et  une  diminution  de  23,980  tonnes  comparée  à 
1885. 
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Le  relevé  suivant  fait  voir  le  nombre  total  des  navires  et  la  quantité  totale  de  fret 
qui  est  passée  par  le  canal  Welland,  ainsi  que  la  quantité  passée  entre  des  ports  des 
Etats-Unis  depuis  1867  jusqu'à  1899,  inclusivement. 


Exercice. 


1867 
1868 
1869 
1870 
1871 


1872 

1873 

1874 

1875 

1876 

1877 

1878 

1879 

1880 

1881 

1882 

1883 

1884 

1885 

1886 

1887 

1888 

1889 

1890 

1891 

1892 

1893 

1894 

1895 

1896 

1897 

1898. 

1899. 


Saison  de  navigation. 


Nombre 
total 
des 


]S  ombre . 
5,405 
6,157 
6,069 
7,356 
7,729 


6,063 
6,425 
5,814 
4,242 
4,789 
5,129 
4,429 
3,960 
4,104 
3,332 
3,334 
3,267 
3,138 
2,738 
3,589 
2,785 
2,647 
2,975 
2,883 
2,594 
2,615 
2,843 
2,412 
2,222 
2,766 
2,725 
2,384 
2,202 


Quantité 

totale 

transportée 

par  le  canal 

Welland. 


Tonnes. 

933,260 
1,161,821 
1,231,903 
1,311,956 
1,478,122 


1,333,104 

1,506,484 

1,389,173 

1,038,050 

1,099,810 

1,175,398 

968,758 

865,664 

819,934 

686,506 

790,643 

1,005,156 

837,811 

784,928 

980,135 

777,918 

878,800 

1,085,273 

1,016,165 

975,013 

955,554 

1,294,823 

1,008,221 

809,595 

1.279,987 

1,274,292 

1,140,077 

789,770 


Quantité 

passée  entre 

des    ports   des 

Etats-Uni- . 


Tonnes. 
458, 3H6 
641,711 
688,700 
747,567 
772.756 


606,627 
656,208 
748,557 
477.809 
488,815 
493,841 
373,738 
284,043 
179,605 
194,173 
282,806 
432,611 
407,079 
384,509 
464.478 
340,501 
434.753 
553,584 
533,957 
553.  800 
541,065 
631,667 
592.267 
4(19.779 
653,213 
564,694 
487,539 
360,529 


La  quantité   totale   de  fret  transportée  sur  les  différentes  divisions  des  canaux  pen- 
dant la  saison  de  1899  se  décompose  comme  suit  : — 


Welland 

Saint-Laurent .... 

Chambly. 

Ottawa 

Rideau    

Saint-Pierre  . . 

Murray 

Vallée  de  la  Trent 


Bétail. 


Tonnes. 

10 

1,188 

273 

1,283 

18 

32 

62 

180 


Produits 
forestiers. 


Tonnes. 

103,589 

81,951 

218,977 

507,722 

37,189 

10,673 

1,651 

38,135 


Objets      Maichan- 
fabriaués.       dises. 


Tonnes. 

45,606 

74,211 

13,992 

308 

2,623 

3,310 

2,448 

223 


Tonnes. 

178.042 

380,127 

112,338 

6,019 

25,714 

47,389 

9,346 

1,060 


Produits 
agricoles. 


Tonnes. 

465,523 

Ml,  616 
17.055 
4,773 
1,361 
9,400 
3,281 
562 


Total. 


Tonnes. 

789.770 

1,349,093 

362.(135 

520.105 

69,905 

79.804 

16,788 

40.169 


La  quantité  totale  de  fret  transportée  sur  le  canal  Welland  a  été  de  789,770  tonnes, 
dont  462,523  se  composaient  de  produits  agricoles. 

Sur  les  canaux  du  Saint- Laurent,  la  quantité  totale  de  fret  transportée  a  été  de 
1,349,093  tonnes,  dont  811,616  se  composaient  de  produits  agricoles  et  330,127  de 
marchandises. 
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Sur  les  canaux  de  l'Ottawa,  la  quantité  de  fret  transportée  a  été  de  520,105  tonnes, 
lont  507,722  se  composaient  de  produits  forestiers. 

COMPARAISON  STATISTIQUE  DES  DIFFÉRENTES  ROUTES  DES 

ÉTATS-UNIS. 

Les  comparaisons  statistiques  données  au  sujet  des  quantités  des  principaux  articles 
}ransportés  par  le  canal  Welland  et  de  ceux  transportés  en  concurrence  par  les  routes 
des  Etats-Unis  ont  été  continuées  jusqu'à  ce  jour. 

En  consultant  le  relevé  H,  qui  fait  connaître  la  quantité  des  denrées  alimentaires 
iransportées  aux  ports  maritimes,  on  verra  que  la  quantité  transportée  par  les  canaux  de 
tfew-York  a  été  de  577,486  tonnes  en  1899,  653,027  en  189S,  744,575  en  1897,  957,182 
m  1896,  602,505  en  1895,  1,400,129  en  1894,  1,450,116  en  1893,  937,999  en  1892,  et 
1,092,355  en  1891. 

Les  quantités  de  denrées  alimentaires  transportées  par  les  chemins  de  fer  New-York- 
Dentral,  Erié  et  New- York,  et  West-Shore  et  Buffalo,  ont  été 

Tonnes. 


En 


1899.... 

1898 

r6, 211, 827 
7,060,542 

1897 

1896 

1895 

1894 

1893 *i 

5,673,638 
5,183,540 
3,798,574 
4,281,056 
5,107,426 

1892... 

1891... 

5,913,013 
3,565,381 

1890 

1889 

1888 ,  .... 

4,336,199 

3,654,984 

,3,197,734 

En 


Tonnes . 

1887    *3,847,766 

1886 .  .*3,802,262 

1885    4,105,594 

1884 3,639,805 

1883 4,422,461 

1882 3,885,557 

1880 4,732,385 

1869 1,087,809 


Les  chiffres  suivants  expriment  les  quantités  de  denrées  alimentaires  transportées 
mx  ports  maritimes  par  les  canaux  et  chemins  de  fer  de  l'Etat  de  New- York,  dans  le 
^ours  de  trente  ans  : — 


L869. 

L870. . 

L871. 

L872. 

L873. 

L874. 

L875. 

L876. 

L877. 

L878. 

1879. 

1880, 

1881. 

1882. 

1883. 

1884. 

1885. 

1886. 

1887. 

1888. 

1889. 

1890. 

1891. 

1892. 

1893. 

1894. 

1895. 

1896. 

1897 

1898. 

1899 


Canaux. 


Tonnes. 
1,302,613 
1,295,010 
1,850,198 
1,674,320 
1,745,171 
1,767,598 
1,305,550 
1,064,293 
1,498,984 
1,912,734 
1,833,399 
2,371,090 
1.116,561 
1,118,776 
1,379,000 
1,236,986 
1,063,310 
1,489,886 
1,539,403 
1,166,958 
1,296,896 
1,167,901 
1,092,355 
937,999 
1,452,563 
1,400,129 
602,505 
957,182 
744,575 
653,027 
577,486 


Chemins  de 
fer. 


Tonnes. 
1,087,809 
1,766,457 
2,205,589 
1,870,614 
2,036,992 
2,791,517 
2,343,241 
2,875,803 
2,493,683 
3,695,764 
4,353,617 
4,732,385 
4,983,722 
3,885,557 
4,422,461 
3,639,805 
4,105,594 
3,802,262 
3,847,766 
3,197,734 
3,654,984 
4,336,199 
3,565,381 
5,913,013 
5,107,426 
4,281,056 
3,798,574 
5,183,540 
5,673,638 
7,060,542 
6,211,827 


Total. 


Tonnes. 
2,390,342 
3,061,467 
4,055,787 
3,544,934 
3,782,163 
4,559,115 
3,648,791 
3,940,096 
3,992,667 
5,608,498 
6,187,016 
7,103,475 
6,100,283 
5,004,333 
5,801,461 
4,876,791 
5,168,904 
5,292,148 
5,387,169 
4,364,692 
4,951,880 
5,504,100 
4,057,736 
6,851,012 
6,599,989 
5,681,185 
4,401,079 
6,140,722 
6,418,213 
7,713,569 
6,789,313 


Proportions 
par-  les 


Tonnes. 
•545 
•423 
•456 
•472 
•461 
•387 
•357 
•270 
•375 
■341 
•296 
•333 
•183 
•223 
•237 
•253 
•205 
•281 
■285 
•267 
•262 
•212 
•234 
137 
•284 
•327 
•159 
156 
116 
•085 
•086 


*  Farine  et  grain  seulement. 
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ÉTAT    COMPARATIF    DU    TRAFIC    PAR    LES    CHEMINS    DE    FER    ET    LES    CANAUX  Via  L'ÉTAT 

DE    NEW-YORK. 


En  consultant  les  rapports  faits  par  les  chemins  de  fer  aux  autorités  administratives 
de  l'Etat  de  New- York,  et  la  statistique  des  canaux  présentée  à  la  législature  de  l'Etat, 
je  constate  que  du  tonnage  total  du  fret  transporté  par  les  canaux  et  les  chemins  de  fer, 
les  canaux  de  l'Etat  ont  transporté  : — 


Pour-cent. 
En  1859 68-9 


1869. 
1879. 
1871. 
1872. 
1873. 
1874. 
1875. 
1876. 
1877. 
1878. 
1879. 
1880. 
1881. 
1882. 
1883. 


470 
38-9 
38  9 
401 
349 
31-7 
28-4 
24-6 
28-3 
27  1 
23  7 
25-1 
18-5 
190 
18-7 


Pour-cent. 
En  1884 190 


1885. 
1886. 
1887. 
1888. 
1889. 
1890. 
1891. 
1892. 
1893. 
1894. 
1895. 
1896. 
1897. 
1898. 
1899. 


171 
16-9 
16-3 

18-8 


i 

8-5 
8-3 
6-9 
7-2 


de 


La  quantité  de  fret  transportée  par  les  canaux  et  les  chemins  de  fer  a  été,  en  1899, 
2,391,731    tonnes  plus   grande  que   la   quantité  transportée  en  1898,  et  accuse  une 


augmentation  de  46,217,685  tonnes  sur  1869. 
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Voici  quelles  ont  été  les  quantités  transportées 


Tonnage  total. 


En  1859 ,  .  5,485,076 

1869 12,453,174 

1870 15,148,274 

1871 15,844,152 

1872 16,631,609 

1873 18,200,208 

1874 18,283,547 

1875 . , 17,101,758 

1876  16,948,627 

1877 17,489,770 

1878 19,017,301 

1879 22,590,766 

1880 25,706,586 

1881  . 27,857,394 

1882 28,693,054 

1883 30,167,119 

1884 26,293,844 

1885 27,54-3,948 

1886 31,168,744 

1887 34,029.791 

1888 26,244,610 

1889 35,466,042 

1890 37,624,199 

1891 38,524,179 

1892 43,618,569 

1893 42,953,233 

1894 37,916,412 

1895 36,170,339 

1896 43,756,051 

1897 43,711,512 

1898 49,311,030 

1899 51,702,761 


Proportion 
par  les 
canaux. 

•6890 
•4705 

•  3895 
•3896 
•4012 
•3497 
•3174 
•2841 
•2462 

•  2833 
•2719 
•2373 
•2512 
•1859 
•1905 
•1877 
•1905 
•1718 
•1698 

1632 

•  1883  • 
•1514 

1394 

1343 

0982 

•1009 

•1024 

•0967 

•0849 

•0828 

•0682 

0713 


Prix  moyens  de  transport  du  grain,  de  Chicago  à   Buffalo — (d'après  le  rapport  du 
secrétaire  de  la  Bourse,  Buffalo)  : — 

Année.  Blé. 

1880., fi -7 

1881 32 


1882. 
1883. 
1884. 
1885. 
1886. 
1887. 
1888. 
1889. 
1890. 


Année. 

1891. 
1892. 
1893. 
1894. 
1895. 
1896. 
1897. 
1898. 
1899. 


Blé. 

2 

5 

2 

2 

1 

6 

1 

2 

1 

•9 

1 

7 

1 

5 

1 

5 

2 

•5 

Moyenne  pour  vingt  années  2  ■  8. 
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Le  canal  des  Etats-Unis  a  été  ouvert  à  la  navigation  pendant  les  saisons  de — 

1889 234  jours. 
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1890 

1891, 

1892 

1893 

1894 

1895 

1896 

1897 

1898 

1899 


228 
225 
233 
219 
234 
231 
232 
234 
241 
231 


Le  canal  canadien  a  été  ouvert  à  la  navigation  pendant  les  saisons  de — 

1895 87  jours. 

1896    218     n 

1897..... 238     » 

1898.... 243     n 

1899 .  .... 239     -, 

Durant  la  saison  complète  de  1899  la  moyenne,  par  jour,   des  navires  qui  ont  passé 
par  les  deux  canaux,  a  été  de  86. 

R.  DEVLIN, 

Compilateur  de  la  statistique  des  canaux. 
Ottawa,  1er  octobre  1900 
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Exportations  par  les  lacs,  de  Chicago  au  Canada,   durant  la  saison,  de  navigation 

de  1900. 

(D'après  le  rapport  de  la  Chambre  de  Commerce,   Chicago.) 


Marchandises. 


Orge - boisseaux, 

Maïs ii 

Graine  de  lin . . . , u 

Avoine = h 

Seigle ....  ii 

Blé 

Farine . barils. 

Farine  de  maïs n 

Farine  d'avoine n 

Moulée   sacs. 

Graine  d'herbe » 

Glucose . .  barils. 

Gluten sacs. 

Malt ... 

Tourteaux  oléagineux ...    m 

Amidon .    barils. 

Sucre u 

Bœuf , 


Porc n 

Viandes  séchées ■ , , .  .    paquets. 

Saindoux tierçons. 

Suif , 

Barres  de  cornières 

Rails  d'acier 

Baguettes  en  fil  métallique 


tonnes. 


Boulons , .    .  -  barillets. 

Carvelles >i 

Fer  ouvré , .    

Ferronnerie 

Bois  de  service 

Huile 


Saï 


tonnes. 

paquets. 

M.  pieds 

barils. 

boîtes. 


Liqueurs   paquets. 

Epiceries u 

Non  classifiées - m 

Valeur  totale 


Quantité. 


284,440 

9,001,640 

171,295 

711,665 

25,000 

1,299,405 

18,772 

1,870 

475 

22,269 

728 

540 

14,742 

5,925 

13,406 

3,620 

12,500 

611 

13,734 

11 

2,956 

1,747 

1,121 

8,468 

2,497 

62 

303 

206 

1,305 

6 

544 

12 

1 

3 

175 


Valeur . 


9        o. 

114,686  00 

3,204,807  00 

188,936  00 

211,296  00 

13,750  00 

929,388  00 

62,975  00 

3,660  00 

1,261  00 

15,917  00 

2,239  00 

5,785  00 

15,125  00 

2,987  00 

48,300  00 

14,331  00 

20,768  00 

6,045  00 

134,410  00 

249  00 

56,598  00 

27,409  00 

22,192  00 

132,628  00 

43,588  00 

226  00 

951  00 

19,310  00 

9,885  00 

137  00 

7,745  00 

94  00 

6  00 

11  00 

1,502  00 


5,319,197  00 


20— v- 
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20  STÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANA  UX.  v 

64  VICTORIA,   A.    1901 
Prix  du  transport  du  blé  et  du  maïs  par  les  lacs  de  Chicago  à  Buffalo. 

Etat  indiquant  les  dates  des  changements  des  prix  ordinaires  du  transport  du  blé 
et  du  maïs  par  les  lacs  de  Chicago  à  Buffalo,  en  1899  (cels  que  donnés  par  le  secrétaire 
de  la  Bourse  des  Marchands,  Buffalo). 


1899. 

Blé, 
boisseau. 

Maïs, 
boisseau. 

1899. 

Blé, 

boisseau. 

Maïs, 
boisseau. 

A  l'ouverture. 
27    avril 

c. 
11 

c. 

If 

le 

vt 
if 

1$  à  2 

11 
lf  à  2 

2 
2 

if 

2 

2 

n 

2| 
2 
2 
If  àl| 

n 
2 

2  à  2i 
2| 

2è  à  2£ 
2| 

2|  à  2| 

A  l'ouverture. 
16    août 

c. 

c. 

2§  à  24 

25 

17        »    

6-n                        

lï 

2 

'2" 

2* 

ai 

2 

19        „     

2|  h2§ 

2^ 

12        »                            

20        „    

22  „   

23  i,                      

21                 M       

23        n   

'    S 

2f 
2f 

24        t. 

30        „   

3 

27        n 

2   sept 

f 

1er  juin 

8        „          

5         H    

9        „   

'Sh 

13        „ 

113        „   

3h 

17        m                          .... 

2i 

14         „ 

10      juil 

19        „   

22        .1   

3| 

12        „ 

2| 

Sh 

13        i,          

24     oct 

Sk  à  sj 

3 

15        n  .             

27  m 

28  „ 

31        n   

24        m   

H 

27        m   

28        m                         

il 

7    nov 

25 

8        „   

2Î 

4                H                                      

9        n   

2 

5         „     

10         M 

9        ,,   .     

24        n   

24 

10        n     

12         n   

28  .1   

29  „   

2A  à2§ 

15        M   

1er  déc.  à  la  clôture 

3" 

Note. — Le  maïs  de  Chicago  à  Kingston,  de  1§  à  3|  centins,  et  le  blé,  3  centins  le  boisseau  durant  la 
saison.     Le  maïs  à  Port-Huron,  lf  à  2|  centins. 

Les  taux  de  Milwaukee  sont  à  peu  près  les  mêmes  que  ceux  de  Chicago. 
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DOC.    DE   LA  SESSION    No  20 

Prix  moyen  du  transport  par  lacs. 

L'état  qui  suit  donne  les  prix  moyens  du  transport  du  blé  et  du  maïs  par  les  lacs 
entre  Chicago  et  Buffalo,  durant  chaque  mois  des  dix  dernières  années,  le  prix  le  plus 
élevé  et  le  plus  bas  du  transport  du  blé,  chaque  année,  en  centins,  par  boisseau  : — 

(Extrait  du  rapport  du  secrétaire  de  la  Bourse  des  Marchands,  Buffalo.) 

Mai.  Juin.       Juillet.      Août.        Sept.  Oct.  Nov. 

Grain,  boisseau.  Cents.        Cents.      Cents.      Cents.       Cents.        Cents.      Cents. 


1890 


fBlé 1-8  22  23  15  20  18  20 

\Maïs 16  2  0  20  13  1*8  16  l'8 


Prix  le  plus  élevé,  blé,  1890,  2\c;  le  plus  bas,  1  '5c;  prix  moyen  pour  la  saison,  l"9c. 


1891 


Blé 1-4  1-2  21  27  33  2*2  41 

Maïs 12  11  20  2-5  30  21  3'8 


Prix  le  plus  élevé,  blé,  1891,  5jC.  ;  le  plus  bas,  le.  ;  prix  moyen  pour  la  saison,  2  '  4c. 


1892- 


Blé 1-9  1-8  2*0  23  23  23  2*6 

Maïs 1-7  l'6  1*8  2'1  21  21  23 


Prix  le  plus  élevé,  blé,  1892,  3c.;  le  plus  bas,  le;  prix  moyen  pour  la  saison,  2 '2c. 

1QQo/Blé 13  18  1-2  13  1-7  21  20 

I8y,5\Maïs 1-2  1-6  11  1-2  15  1"9  1"8 

Prix  le  plus  élevé,  blé,  1893,  2|c;  le  plus  bas,  le;  prix  moyen  poar  la  saison,  l'6c 


1894 


Blé 14  1-2  09  10  14  11  13 

Maïs 12  11  09  09  13  10  13 


Prix  le  plus  élevé,  blé,  1894,  3c;  le  plus  bas,  |c;  prix  moyen  pour  la  saison,  l-2c 

1fiQFJBlé 12  12  11  16  21  3-0  30 

i8yD\Maîs 11  11  1-0  1-4  1-9  2-9  27 

Prix  le  plus  élevé,  blé,  1895,  3c;  le  plus  bas,  le;  prix  moyen  pour  la  saison,  l'9c 


1896 


fBlé 1-6  15  1-2  1-3  14  2-0  21 

ÎMaïs 14  1-3  11  12  12  19  19 

Prix  le  plus  élevé,  blé,  1896,  2§c  ;  le  plus  bas,  l^c  ;  prix  moyen  pour  la  saison,  1  '  7c 

1ftQ7/Blé 1-3  1-2  1-8  1-5  2-0  l'8  15 

ioy'  IMaïs 12  11  12  14  18  1*7  l'4 

Prix  le  plus  élevé,  blé,  1897,  2§c;  le  plus  bas,  le;  prix  moyen  pour  la  saison,  15c. 

1000/Blé 1-3  01  09  1-2  1-4  2'5  23 

ioyo\Maïs 1-2  0-8  0-8  11  13  23  2"1 

Prix  le  plus  élevé,  blé,  1898,  3^c  ;  le  plus  bas,  l|c.  ;  prix  moyen  pour  la  saison,  1  "  5e 


mao/Blé 2-0  2  0  2-2  2  5  3*1  35  25 

ioyy\Maïs  ....... 18  19  20  23  32  34  23 

Prix  le  plus  élevé,  blé,  1899,  3|e;  le  plus  bas,  l|e;  prix  moyen  pour  la  saison,  2*50. 
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Prix  du  transport  du  blé  par  les  lacs  de  Duluth  a  Buffalo    (tels  que  cités 
par  le  secrétaire  de  la  bourse  des  marchands,  buffalo,  n.-y). 

Le  relevé  suivant  montre  les  prix  ordinaires  du  transport  du  blé  par  les  lacs  de 
Duluth  à  Buffalo,  pour  chaque  semaine  de  navigation  en  1899  : — 


1899. 


28  avril 

22   mai 

1er  juin.    . . 

5      n     .... 

12      „     .... 

19      ...... 

26      ...... 

4  août 

9      ...... 

16      ,,    ..    . 

21      

24      „     . . . . 

26      ...... 

30      „    .... 

6  septembre 

9 
20 


Blé, 

boisseau. 


2i 

2:V 

il 

2g 

3* 

31 
34 
4 

4Ï 
4| 

6 

5i 

51 


1899. 


24  septembre . 
26 

4  octobre. . . . 

6  „  .... 
1er  novembre . 


2déc. 


Blé, 
boisseau. 


5 

I 

4^ 
4" 

y-. 
3 


En  1885,  les  prix  du  transport  du  blé  de  Duluth  à  Buffalo,  ont  été  de  1£  à  5c.  ;  en 
1886,  3J  à  8c.  ;  en  1887,  5  à  8c.  ;  en  1888,  2  à  5c.  ;  en  1889,  2  à  5c.  ;  en  1890,  2  à  5c.  ; 
en  1891,  1J  à  9*c.  ;  en  1892,  2£  à  4c.  ;  en  1893,  1J  à  3|c.  ;  en  1894,  1J-  à  3c.  ;  en   1895, 

2  à  6c.  ;  en  1896,  \\  à  3c.  ;  en  1897,  1  à  2Jc.  ;  en  1898,  1  à  3±c.  le  boisseau,  et  en  1899, 
2J  à  6c.  le  boisseau. 

Le  premier  départ  de  Duluth  par  le  lac  en  1899,  a  eu  lieu  le  29  avril  ;  en  1898,  le 
16  avril;  en  1896  le  22  avril,  et  en  1895  le  27  avril.  En  1894,  la  saison  s'est  ouverte 
le  19  avril  ;  en  1893,  le  8  mai  ;  en  1892,  le  21  avril  ;  en  1891,  le  30  avril  ;  en  1890,  le 
26  mars  ;  en  1889,  le  20  avril  ;  en  1888,  le  12  mai  ;  en  1887,  le  4  mai  ;  en  1886,  le  7 
mai. 

En  1887,  on  a  transporté  le  blé  à  Kingston,  Canada,  durant  la  saison  de  naviga- 
tion, à  raison  de  6J  à  7jc.  ;  en  1888,  de  4  à  5c.  ;  en  1889,  de  —  ;  en  1890,  5|,  5J,  4J, 
4J,  4c.  ;  en  1891,  en  mai,  3f,  3J,  2Jc.  ;  en  juin,  3c.  ;  et  le  25  juillet,  2}c.  ;  en  1892,  5c. 
en  avril  ;  5  à  5Jc.  en  mai  ;  4c.  en  juin,  4Jc.  en  juillet  ;  3c.  en  août  ;  6  à  6J-C.  en  octobre  ; 
en  1893,  à  raison  de  5J  à  4Jc.  en  avril  ;  4|  à  4|c.  en  mai  ;  4  à  3Jc.  en  juin  ;  2f  à  3c. 
en  juillet;  3J  à  3|c.  en  septembre  ;  pas  de  cote  après  cette  date.     En  1894,  à  raison  de 

3  à  3Jc.  en  mai  ;  3|c.  en  juin  ;  2Jc.  en  juillet  ;  2J  à  3Jc.  en  août  ;  4c.  en  septembre,  et 
4^c.  en  octobre.  Au  25  août  et  3  novembre  1894,  pour  Ogdensburg,  blé  à  3Jc.  et  4Jc. 
respectivement.  En  1895,  on  a  transporté  le  blé  à  Kingston  à  raison  de  3c  à  5c.  En 
1896,  de  3c.  à  5|c.  ;  et  en  1897,  de  3c.  à  3Jc.,  selon  la  période  de  la  saison;  1898  et 
1899  pas  donnés. 

Prix  du  transport  du  blé  par  les  lacs  de  Toledo  à  Buffalo. 

Le  tableau  suivant  indique  les  prix  ordinaires  du  transport  du  blé  par  les  lacs,  de 
Toledo  à  Buffalo,  durant  la  saison  de  1899,  aux  dates  spécifiées  (tels  que  cités  par  le 
secrétaire  de  la  Bourse  des  Marchands,  Buffalo). 


Date,  1899. 

Blé, 
boisseau. 

Date,  1899. 

Blé, 

boisseau. 

c. 

1 

ii 

1er  nov.  à  la  fermeture  de  la  saison .  .  . 

c. 

24  octobre  au  1er  novembre 
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La  variation  de  1886  a  été  de  lf  à  3c;  en  1887,  2J-  à  3c  ;  en  1888,  1  \  à  2£c;  en 
1889,  lf  à  2e;  en  1890,  \\  à  2c;  en  1891,  1  à  3c;  en  1892,  \\  à  2Je;  en  1893,  1  à  2c; 
en  1894,  1  à  2c;  en  1895,  1  à  2Jc;  en  1896,  \\  à  1  je;  en  1897,  1  à  ljc,  et  en  1898,  1  à 
ljc  par  boisseau. 

En  1887,  l'expédition  du  blé  et  du  maïs  s'est  faite  de  Toledo  à  Ogdensburgà  raison 
de  6  à  7c  ;  en  1888,  4 J  à  6c  pour  le  blé  et  5c  pour  le  mais  ;  et  en  1889,  5c  à  5Jc 
pour  le  blé,  par  boisseau.  Le  8  octobre  1887,  on  a  expédié  du  maïs  de  Toledo  à  Kingston 
à  3 Je  le  boisseau,  et  le  12  novembre  à  4 Je.  En  1888,  pour  le  maïs  de  Toledo  à 
Kingston,  4 Je  à  3e,  et  le  blé,  3J  à  3e  En  1889,  le  blé  de  Toledo  à  Kingston,  3e,  et 
en  1891,  le  seigle,  de  Toledo  à  Kingston,  à  3c  le  boisseau.  De  Toledo  à  Montréal,  le  2 
juin  1887,  pour  le  blé,  par  propulseurs,  à  6 Je;  le  14  juin,  maïs  au  même  prix  ;  mais  le 
26  septembre,  le  tarif  pour  le  maïs  n'a  été  que  de  5e  le  boisseau.  En  1888,  le  maïs,  de 
Toledo  à  Montréal,  de  6  à  5fe,  et  le  blé  à  5 Je  le  boisseau.  De  1889  à  1899,  on  n'a 
pas  de  rapport  au  sujet  des  consignations  pour  Montréal  ou  autres  endroits  en  Canada 

Prix  du  transport  entre  Buffalo  et  New- York. 

Le  tableau  suivant  indique  les  changements  dans  les  taux  ordinaires  de  transport 
du  fret  de  Buffalo  à  New-York,  aux  dates  mentionnées  en  1899  (tels  que  cités  par  le 
secrétaire  de  la  Bourse  des  Marchands,  Buffalo). 


Date,  1899. 


26  avril   . 

5  mai. . 

6  mai. . . 
25  mai. 

5  juin. . 
13  juin. . 
21  juin  . 

3  juillet 
17  juillet 
24  juillet 
31  juillet 


Blé, 

Maïs, 

boisseau. 

boisseau. 

c. 

c. 

S 

ïî 

2è 

2ï 

n 

2f 

2| 

2f 

2| 

2| 

2è 

H 

2i 

2 

2§ 

2 

2| 

1  7 

Date,  1899. 


3  août 

4  août 

7  août 

8  août. 

18  août 

25  sept 

4  oct , 

13oct 

18  oct 

25  oct 

13  nov.  à  la  fermeture. 


Blé, 

boisseau. 


Maïs, 
boisseau. 


U 
2 

2] 
21 

2i 

3| 


Le  tarif  de  transport  pour  l'avoine  a  varié  de  lf  à  2Je  le  boisseau. 

On  a  expédié  de  Buffalo  et  Tonawanda  à  New-York  du  bois  de  pin 
vants  pour  1,000  pieds  :  à  l'ouverture,  $1.75  ;  juin  et  juillet,  $1.65  ;  août, 
bre,  $2.00;  à  la  fermeture,  $2.25.  Pour  Al bany,  à  l'ouverture,  $1.25.; 
.15  ;  août,  $1.25  ;  septembre,  $1.50  ;  à  la  fermeture,  $2.00. 


aux  taux  sui- 
$1.75;septem- 
juin  et  juillet, 
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MOYENNE  DES  PRIX  DE  TRANSPORT  PAR  VOIE  DES  CANAUX. 

BUFFALO    À    NEW-YORK. 

L'état  qui  suit  donne  le  prix  moyen  de  transport  du  blé  et  du  maïs  entre  Buffalo  et 
New- York  durant  chaque  mois  des  dix  années  dernières,  le  prix  le  plus  élevé  du  trans- 
port du  blé,  le  prix  le  plus  bas,  et  le  prix  moyen  chaque  année  : — 


(Rapport  du  secrétaire  de  la  Bourse  des  Marchands,  Buffalo.) 
Mai.  Juin.       Juillet.      Août.        Sept.        Oct. 


Grain. 


1890 


/Blé.. 
\  Maïs 


Cents. 
39 
35 


Cents. 
3-8 
34 


Cents.      Cents. 


36 
32 


38 
34 


Cents. 
39 
35 


Cents. 
40 
36 


Prix  le  plus  élevé,  blé,  1890,  4 '2c.  ;  le  plus  bas,  3c.  ;  prix  moyen  pour  la  saison,  3 '8c. 

1SQ1/Blé 2-8  2'9  28  38  42  46 

ioyi\Maïs 25  26  25  35  38  42 

Prix  le  plus  élevé,  blé,  1891,  3fc.  ;  le  plus  bas,  2  "5c;  prix  moyen  pour  la  saison,  3 '5c 


Nov. 

Cents. 
3'5 
31 


40 
3  6 


leqo/Blé 2-7 

189/5  (.Maïs 2-4 


Prix  le  plus  élevé,  blé,  1892,  6c.  ;  le  plus  bas 
Blé 


!\Maïs. 


48 
44 


1893 

Prix  le  plus  élevé,  blé,  1893,  5c.  ;  le  plus  bas, 
1894|Blé..  31 


2'4 
22 


30 

26 


38 
34 


47 
44 


2|c.  ;  prix  moyen  pour  la  saison,   3  5c. 


46 
43 


46 
42 


40 
36 


47 
4  3 


3  "6c.  ;  prix  moyen  pour  la  saison,  4  6c. 


33 
30 


34 
31 


36 
3  3 


29 
2  6 


Ma,ïs 28  2 

Prix  le  plus  élevé,  blé,  1894,  4c.  ;  le  plus  bas,  2  '  6c  ;  prix  moyen  pour  la  saison,  3  '  2c 


46 
4  3 


48 
45 


30 
2  7 


1895 


Blé.. 
Maïs 


1-9 
17 


Prix  le  plus  élevé,  1895,  3c.  ;  le  plus  bas,  l'9c  ;  prix  moyen  pour  la  saison,  2' 2c. 
'Blé 37 


1896- 


Maïs 35 


Prix  le  plus  élevé,  blé,  1896,  4c.  ;  le  plus  bas, 


iw{Sk 


26 

2-2 


20 
1-7 


20 
17 


21 
20 


37 
35 


3  7 
3  5 


25 

22 


37 
3  5 


3  le.  ;  prix  moyen  pour  la  saison,  3 '7c 


23 

20 


25 

22 


33 

2-8 


31 
26 


Prix  le  plus  élevé,  blé,  1897,  3  "5c.  ;  le  plus  bas,  2c.  ;  prix  moyen  pour  la  saison,  2  "8c. 


/Blé 30 

IMaïs 25 


2-9 
23 


2-8 
24 


2-7 
21 


26 

2-2 


30 
26 


Prix  le  plus  élevé,  blé,  1898,  3  "4c.  ;  le  plus  bas,  2  "5c.  ;  prix  moyen  pour  la  saison,  2 '8c. 


2-7 
2  5 


38 
3  6 


35 
30 


3  0 
26 


l899{Sk 


2  5 
23 


2-7 
2-3 


2-4 
21 


2  5 
21 


25 

2-2 


36 
30 


Prix  le  plus  élevé,  blé,  1899,  4  "  5c.  ;  le  plus  bas,  2  "  5c.  ;  prix  moyen  pour  la  saison,  3  '  c. 
Note. —Passage  du  canal  exempt  de  péages  depuis  1882. 


4  2 
35 
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Tarif  du  transport,  péages,  prix  de  l'usage  des  élévateurs  et  de  l'emmaga- 
sinage,   COMPARÉS. 


L'état  qui  suit  donne  la  quantité  de  grain  et  de  graine  de  lin  arrivée  à  Buffalo,  le 
prix  moyen  du  transport  du  blé  par  canaux,  les  péages  sur  le  blé  jusqu'à  New-York,  et 
les  prix  de  l'usage  des  élévateurs  et  de  l'emmagasinage  à  Buffalo  durant  un  certain  nom- 
bre d'années  (tels  que  donnés  par  le  secrétaire  de  la  Bourse  des  Marchands,  Buffalo)  : 


1870  .. 
1871.... 

1872 

1873.    .. 

1874 

1875 

1876 

1877 

1878.... 

1879 

1880. 

1881 

1882.... 
1883.... 
1884*... 
1885*... 
1886*.... 
1887*... 
1888*... 
1889*.... 
1890*... 
1891*... 
1892*... 
1893*... 
1894*... 
1895*... 
1896*  .. 
1897*. . . . 
1898*... 
1899*..    . 


Year. 


Grain 


Prix 

i  moyen   du 

:  transport 

du  blé  par 

canaux. 


Boisseaux. 

32,208,039 

61,319,313 

58,703,666 

65,498,955 

55,660,198 

52,833,451 

44,207,121 

61,822,292 

78,828,443 

75,089,768 

105,133,009 

56,389,827 

51,501,503 

65,722,080 

58,011,800 

52,671,090 

75,570,850 

87,073,570 

73,977,390 

92,290,550 

91,994,680 

135,315,510 

138,872,560 

140,796,410 

105,435,577 

121,225,497 

172,474,664 

204,964,103 

221,383,945 

153,393,184 


112 
126 

130 
114 

100 
79 
66 
74 
60 
6-8 
65 
47 
54 


3-8 
3  5 
35 
46 

32 
2-2 
37 
2-8 
2  8 
30 


sur 
le  blé. 


3' 
2" 
2" 
1" 

1 
1 
1" 

1 
1- 

Aucun. 
do 
do 
do 
do 
do 
do 
do 
do 
do 
do 
do 
do 
do 
do 
do 
do 


Eléva- 
teurs, y 
compris 
l'emmaga- 
sinage. 


à  rien. 


h 


Note — Ayant  1870  les  péages  étaient  de  6 '21  centins  le  boisseau,  et  les  frais  pour  l'usage  de  l'élévateur 
2  centins  le  boisseau. 

*  Y  compris  graine  de  lin. 
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Pour  le  transport  du  blé  et  du  mais  de  Chicago  à  New- York  pendant  un  certain 

nombre  d'années. 


(Extrait,   du  rapport  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Chicayo.) 


Maïs. 

1 

Blé. 

Par  lac 

Par  lac   Pai 

*  voie 

Par  lac 

Par  lac   Pai 

voie 

et 

et      le 

rree 

et 

et      ferrée 

canal. 

voie  ferrée  seuk 

iment. 

canal. 

voie  ferrée  seiilement. 

1858 

127 
1570 
«0833 
« ■ 1062 
a  0957 
a  063 
«•09 
a -0864 

•3619 

•3248 
•3248 
■3881 
4480 
4592 
5600 
4188 

1550 

•3861 

1859 

« 
« 
« 
« 
a 
a 

•1663 
095 
1210 
1062 
072 
0952 
0894 

3480 

1860 

3480 

1861 

4158 

1862  .... 

4800 

1863  . . . 

4920 

1864  ....             

60 

1865 

4488 
4620 

1866 

«1075 

«0511 

«0604 

«■0584 

«16 

«•0754 

a • 1072 

«•0816 

4312 

4176 

3532 

3320 

28 

2968 

3266 

2893 

a 
a 
a 
a 
a 
a 
a 
a 

1377 

08 

0802 

0651 

0677 

0687 

1110 

0917 

1867 , 

4475 

1868 

3784 

1869 

•2355 
•2220 
•2372 
•2660 

•2298 

2520 
2250 
•2542 
•2950 
•2461 

3557 

1870 

30 

1871  . . . 

3180 

1872 

3499 

1873 

3102 

1874 

«•0382 

•1388 

2450 

a 

0400 

1709 

2625 

1875 

«034 

1303  ! 

2240 

a 

0378 

1389 

2400 

1876 

6-0875 
6  0959 

1079 
1406 

1574 
1890 

6 
6 

0982 
1109 

1136 
1546 

1686 

1877 

2050 

1878 

6-0883 

1053 

1652 

6 

0996 

1209 

1770 

1879 

6  1049 
6  1341 

1220 
1443 

1456 
1748 

6 
6 

1187 
1313 

1313 
1580 

1774 

1880 

1980 

1881 

6-0777 

0942  I 

1340 

6 

0867 

1049 

1440 

1882 

6-0672 

•1028  i 

1350 

6 

0723 

1091 

1447 

1883 

6-0803 

•11   1 

1512 

6 

0901 

1163 

1620 

1884 

6 " 0655 

•085  ! 

1232 

6 

07 

10 

1320 

1885 

6-063 

0801 

1232 

b 

0654 

0902 

1320 

1886 

6-0845 

1120  i 

14 

b 

0910 

12 

1500 

1887 

6-0850 

1120 

1470 

b 

0950 

12 

1575 

1888 

6  0671 

1026  ! 

1354 

b 

0705 

1114 

1450 

1889 

6-0632 

0819  | 

126 

b 

0692 

0897 

1500 

1890 

6  0593 

0732  i 

1136 

b- 

0676 

0852 

1430 

1891 

6  0632 

0753 

1400 

b 

0695 

0857 

1500 

1892 

6-0595 

0721  ! 

1296 

b 

0645 

0759 

1380 

1893 

6  0718 
6-0493 

0797 
0650  i 

1365 
1232 

b 
b- 

0766 
0511 

•0848 
0700 

1463 

1894 

1320 

1895 

6-0450 

0640 

1029 

b- 

0486 

•0696 

1189 

1896 

6-0575 
6-0453 

0615 
0692 

1050 
1143 

b- 
b- 

0619 
0522 

0661 
0742 

1200 

1897 

1250 

1898 

î-0381 

0441 

0980 

+ 

0445 

0491 

1200 

1899 

+•0508 

•0583 

1008 

Î0581 

0663 

1160 

«  A  Buffalo  seulement.     6  Y  compris  taux  et  péages  de  Buffalo.     +  Exclusivement  des  taux  de  Buffalo, 
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Tarif  de  transport  pour  les  ports  étrangers. 

Moyenne  annuelle  des  prix  pour  le  transport  du  grain,  de  la  farine  efc  des  provisions 
(par  100  livres),  de  Chicago  à  des  ports  européens,  par  voie  ferrée  seulement 
jusqu'à  l'océan,  et  de  là  par  steamers. 


Expédiés  à 


Li ver pool  . . 

Glasgow    . . 

Londres.. . . 

Anvers 

Hambourg. 
Amsterdam 
Rotterdam. . 
Copenhague 
Stockholm 
Stettin  .... 
Bordeaux. . . 


Articles. 


1899. 


Grain 

Farine  en  sac 
Provisions   . 

Grain 

Farine  en  sac 
Provisions.  . . 

Grain 

Farine  en  sac 
Provisions .  . . 


2972 
3012 
4050 
3235 
3125 
4469 
3060 
3350 
4414 
4750 
4600 
4700 
4700 
5172 
6297 
5172 
5912 


1898. 


•3435 
■3766 
•4715 
•3600 
•3906 
•5250 
•3500 
•3725 
•4969 
•5250 
•5200 
•5250 
•5250 
•5813 
•6925 
•5813 
•6575 


1897. 


1896. 


1895. 


•3360 

•3350 

■3681 

•3430 

•4440 

•4491 

•3523 

3422 

•3906 

3650 

•5250 

4997 

•3400 

3348 

•3612 

3528 

•4814 

4715 

•5109 

4969 

•5100 

5100 

•5200 

5200 

•5200 

5200 

•5728 

5812 

•6853 

6937 

■ 

•5728 

5812 

• 

6413 

6413 

• 

3200 
3400 
■4181 
•3419 
•3625 
•4969 
•3329 
3513 
4603 
•4828 
•5000 
•5000 
•4800 
•5531 
•6656 
•5531 
■6413 


28 


MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX.  v 

64  VICTORIA,   A.    1901 


v  STATISTIQUE  DES  CANAUX. 

DOC.   DE   LA  SESSION   No  20 


29 


CD  -$> 

CD  "CD 


^  o 


43   ^3 
Ë     CD 

a -s 
§  g 

•  ^h    co 

?3     CD 


CD  <^ 

73    ' — i 


T5    S 
O    a: 

s  .5 

s*? 

1-1     43 


©     (C     H 
L  Ci 


a    oo  T5 


J2  -2 

^3 


'o  ** 


P3 


COCO  Ci 

1-1   b-C] 


COCO  O 
00  lO  00 
COHO 

~cT  t>Tcq" 

■  i-H  b-i-l 

i  *tf<Ci  Ci 


b~CC 

00  o 
O  i— I 

cTcq' 

••    -;-: 
oo  o 


co  oo 

(M  "* 

co"0 

ce  »o 


OCOlON>OiONCMHi-H©HN 


L*J  iij  l^J  W^  tj    O-J 

COMlOSOlOi^'-i.Ninrngjrit» 

iû  ce  t  o  e  "-s  ^  «  î  h  h  n  «  *  œ 
'  cq"  aï  o"  r-T  t>T  r-T  co"  io"  co"  -*"  o"  cq"  ci"  od  co' 

HCOO-*COH-tCOCCOlMCONOOCO 

'  cT  cq"  cf  o"  ci  co  cf  t-T  tC  co"  cq"  o"  t-T  i-h"  o 

CO  M  H  (N  IM  H  Cl  W  îl  N  (M  (M  N  C^  (N 


OC  CC 
CO  ■* 
CO  O 

io  co 

(M  lO 


2      o 

CDT3 


fc- 


^10Tt<l>0CC0O10C0H^OI>^O«llM35OTt'00OKS 

Qt^M-^OOCOOCOOOCONNCOOCiNdœTHTiHcûKtrH 

T^CiCOCNCOi-ICOi-ib-i-l         Ht-CMQNteXKHNH 


OT)HOOœc0^O00Tf<t>«MC0rH(Mt-v;-fX'10HHON50œ 
IMCOOfOHr-(C'lCOOC»OCOCit>'*(M^OTt*OOlON0500aiOiC' 
NÛOCOO  CO  CO  ■*  CCI  b-  CO^OO  (M  i-^CO^CO  OHHHO^CONCOiO 

.r-T  i>T  i>T  go  -^t^cd'i-h  cTiirT  Hio'iniooo''  o  co"t>Tao"cr  co'  ce  eq"oq"Tt^co" 

'œHHlOTtKNSMHlOSNHNCOt-OriTtKMOOLONHOJOO 
HCO>OOlO»O^OI>00©^OCOCCO-C;iOr)<-*'*OKmiM«0 


o  fl 


aTjEHgP 

O     h  ^4>    O 


^s 


co  co 

TtH  CO 

00  <M 


-  co  co 
i  lO  co 
iCO  co 

"co'rH 

CD  »o 


O  b~< 
b-b- 

■*  00^ 

~.r   -  ! 


b-lO 

lO  o 
00  o 


Ci  CO 

x  ce 

COTjn 

oo  b-T 


Cl  oc 

TfH  Cl 

co  cT 
<*  o 
•*co 


l  O  00  ■*  C.  H  N  O 
-    ,_|  t_  ,_<  (M  r- 

b-eq  eqco  oo 


o  et 

CO  lO 

Ci  ^ 


>  cq  r-i  ' 

oco 

I  Ci  tH  ' 

~oci"eq"©~o"r-ro"o"io" 

'  Ci  00  <"  ""    " 


H  ff.  O  Tt<  O  H  H  * 
CJTHCqi-HrH^THrH 


O  O  G  CO  00  • 


HHHHHHIMCqiM 


©~t>T  cTcT  oTcfcT 

(M  i-H  rH  rH  iH  (N  r-l 


o  <o  g  os  o 


X^&v 


o 


OOOOOlCOCOCONONCOOOCCNOtCONSlOCOOOCO» 
05COC10(MOCOHCOOLOC-*OTt<IMOOHH0010H^COrOi-H 
(MOOCÛ  Tj^(N  iO  b-  CO^O  lQO-*(MNON«  'O^b- CO  ■*  t^  t>- O  ■*  lO 

„  cq"  o"  cT  cf  cT  i-T  cT  co"  co"  cf  «o  o"  o  o'-th"  t-T  tjT  tC  o"  cf  cq"  i-Trjîoq'cq'œ  o 

coiociOt^iocoTt<t--coo^tico'*cqcO'COt^ot.^ococot>-oocoi-H 

C-1HOH00ffiC0ONNM<l-œiOOt>^(M-OOOXC0L0-O»0(M 


o  r-  co  ci  cq 


rH  iH  cq  cq  rn  i-i  cq 


cq  o  o  cq  cq . 


co  o 
osas 

o  o 

pT)<"CO" 

Ci  «o 
CO  t— I 
CO"t)h" 


N(NlOOOlOt>COOONCOOrtNmOOLOfOCOIMLOCO-IHH 

t^ociiocii-HTjHt^cqoqi— loicqi— icit— it—  lOt^ococqooN 
iq^ci  co  o  o  t^  o^th  co  cq  o_o  t-  oo  r-^cs  tiNooœœxœN 
cq"i-ri-r-*"  i-H"rtîcq"co"cf  Ci"co"r-r^'  cq"  o"  r-T  o"  co"»o  cq"  r-ï  co"co"  co"  r-T 

■*ffiNOOOCOC^  O'H  NœO^COOaJNOO^N^OlWO 
OlO^CqOHOlOCC^lOcOfflinMOt-SiOOMOi-ilOCOlO 


g  •■s 

H 


€6= 

CO 

ta 

CO  'Ci 

co  t^ 

co  o 


^co^o^'ONiocioœo 

COiOCOTPrHCOCOrHOqCiOCq 
tH  00^  »C  OHO'fH'tONNH 

r>T  Ci"  tjT  tC  co"  t-4  co"  co"  -^"  t>T  io"  1-4 

cqcot-cocqoot^coocoioco 

T-HrHCOCOCqCqrriCOlOiO 


I! 


OCOi-'i-l-^CO^Cît^COCOlOCit-CiCqCiCO 

_   .   .NlOHN^CiOHCCWaONOCOiOaCqoCN 

cqcooo^ciOcqioociOccrHoocicooooocoiOooT^cocqci 


cS  4=    S-rt    CD 


fiot^coiooocqot-cqcocooooocicocq-tnocqi-icico 

CSlûQHHCOCOSHCOOOOlOHNOOlNOX't 

cqT-Hcq^cqrH      i-h      r-icococqcocqcoT;"^ 


-i  rr  co 

H  TfH  O 

ce  ■*  icco  t-r^ 

iHCO 


COTfH 
t-H  C0 


COlOO 
CONH 
Ci  Cl  co 

cq  ■*  cq" 

■*  CO  Ci 


'*cqiooocoi-icocO'*iOT-icocqio 

HCOHOOOCOIOCOCNONI^^ 
r-^CO^CO  t-^O^O  O^-^CO  iH  t-^rH  t-  Ci 

t>T  co"  cq"  ce"  io  th  tjh~  o"  co"  co"  t>T  \o  cT  o" 

MO00l0OONC0OOHl01<H 

cocot^t^cqcqiocqcoco-*co'*co 
~  rH~  rH1  co  co  oo"  cT  cq"  cq"  cT  cT  co"  co"  cq"  o"  cT  co"  io  t-^  ! 

rH  t-H  iH  rH  Cq  Cq  tH  i-l  t-H  — i  »-l  i-l  i-i  7-1  i 


ocq< 

lO"'* 

o  o 


Ci  ti 

co  t^ 


oc  t^ 

CO  Ci 


CilO 

co  co 
ocq 
^co"co' 

Ci  t^ 

IOCO 


^^ 


■    £^ 

PQ    CD         " 


OlûOCOOOOOOHCOOHCOCCMOCOCONCiINNONlOlOOCl 
C010NflON(MCOCOOC5COOt>CO'*COlOISC005Na>COlOWC» 

Nœo^coœHHcocsN  cq^co  ONONœCOlO  CO  b- i-^O  otcc 
€©  o"  cT  co"  r-T  co"  co"  Tfî"  »o  i-h"  ri^  t-T  co"  co"  io  ■>*'  o"  co"  o"  cT  co"  cT  o  cT  oo"oo"cToo" 

C5-*T)<OCDOQHt>COOlOn©K)lMONl0050^aHH^H 
T^^^tMHHHIMHHlOCCiCSHCOlOlOOOOMO^  <C0^  i— ^  i— ^  t— ^ -^  <CO 

i-T  1-4*  t-T  <rq"  ct"T  co"  -çh"  i-T  i-4"  t-T  t-T  i-T  t-T  t-h 


WJflOOOCOC.OHfMmTtHOONCOC.  OrHlMCO^lOCONOOœ 
t^  t-  t-  b-  t^  t^  b-  00  CO  CO  CO  CO  CO  CO  'X-  'X  X   —   c:  C  C  Ci  Ci  Ci  Ci  Ci  Ci 

OCCOCOOOXGOXXXGCCOCOXXXXXXXXXXX'XCOCCOO 


30 


MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANA  UX. 


64  VICTORIA,   A.   1901 


t-   <v 

i  e 

t*     <X> 

i-    &c 

<d   rj 

^  ci 

£S 

v<t> 

h 

3     M 

BQ      ►» 

«8. 

^3      03 

•73    a> 

"^   £ 

h 

S    e8 

*,H  T3 

42 

II 

ci   43 

i-    cS 

^    3 

d  "43 

O    m 

<D 

£^ 

co    G 

ce   a> 

&H 

GO 

S-     •<-! 

S    fi 

O  M 

,      «3 

QC      4-5 

9    câ 

^     43 

^H 

os    , 

«2 

-U      <U 

O  T3 

no     ce 

O     &- 

tao  2 

G    2- 

r« 

£    SR 

4j    o> 

-c;  rS     . 

43 

x     Ji    G 

>*  e  ® 

1-3  a 

t> 

X  -&  .£ 

S    fi    S2 

c    <»    3 

^h  a  *o 

"o    ©    S 

.g  s  s 

^g 

x  a-" 

*§  a-=« 

_        ao 

Ékgao 

O     (D 

fi     ce 

g    s*    fi 

B-P    g 

S          cS 

o   £  i 

O    43      rj 

©«"  o« 

T3    t,    çS 

©  2 

43       3       O 

™     03        „ 

a>  '3    x 

-o^ 

"^      05    Vï 

-^     43       CL, 

tota 
Eta 
i  ex 

05    «5    g 

o  ©  .S 

K  ^3     cS 

i_5 

«< 

> 

n.8 

3T3 

en 
-0) 

^   0)   œ 

TJ 

Val 
total 
rticle 

<U 

X 

eS 

21  « 

S   c3 

f  OI> 
00  o  ce 

Ci  00© 

ioi-To 

©  ©  t^- 
OHCO 


CD  CO  O  «  W  I 


>  OC|  ©  L- 

no  o  ce 

i  O  (M  CO 
'  Tt<CMCM 


co  t».  ©  ■«*»  ce  ce  ta  cm 
ta"  t>T  rjT  urf  oo"  ■*"  iô  co 

OiiOOOSHCO.-O 

ooosoocx^c 


rH© 


t^ce 
cnTco 


ce  te  i 

O  CM  i 
•M  *■*  : 

ce"©"i 

QOÎ  : 

>*  Le  1 


©  t~- 

ic  ce 


o  ce 

L-© 

*g?gf 


CCt^O'ON 


o© 
ce  — 


©_©_ 

ce  ce 


L-©t^-*C5i-icocN©ce©ce©.<McNii^ceT)HCNiir:©x©L-L-:-:  X  - 
oo^oo  cm  oo  -«^  ©  ce  ^ue  ©  ©  ©  o^t-h  ue  oo  ©  >-*  ■*  ce  ionm* 
*  t)T  oT  ce"  r-T  t-T  ce"  «o  t>T  ce"  ©"  o"  cm"  io  oo"  ,-T 

OOXHCSCiCSOOSOSS     ' 

ce^cM  as  cm  t--  ©©^t-  hsccmn©^ 

i-Tt-h"     r^V-Tr-Tr-T     i-î     r-TTH'^r-T  (M"oe"<N"(M"(M"  ce"ce"irf©"t>Tcr^  ~  ^  î2 


r-Ti-i  ©  ©  i-i  ih  t-cc  ©  o  ai"®  i£  £2  fe:  "*"'-4''t^ 
^  ©  ©  c- 1-  ta  os  t-  ^  o>  csi  o  «o  «  o»  oo  ^  © 


C0(NC!S5!O!MOX*O(MNOH'* 
CN  ©  ■*  O  tH  <M  ~f  CC  ta  ©  ~~ 
i-l©(MC000Ce©CNO<M 


©  <M  t-  ©  r-i  ^  x ■  •*  ©  cm  ce  -*  Tf  ©  ©  1^  £5  O  "f  ©  ^-  X 
co  b-  r-  "*  ©  m :  x  ei  ^  ©  -t"  ©  ce  -c  —  ce  •£  ce  -r  2  —  ce 
cMioti(Mce©-^ir:o©©©Tt«©'*©(^l^xxxcê 
1  (M"t-r©"ce"ce"e<r©"io"oo"x)"io' cn"oo"©" ©  cc"©"T-j"ce"ce"T-T^-" t-^ c' - -'  »  "~  — '  cf  ce" l~  — 
rH  ^  t-!  ce  ©  ri  ©  ©  --  ©  o  o  Le  ei  ce  ta  ©  t-  c  ue  -_e  x  ©  t  r:  x  L"  x  —  ce  ee  — 
NOHontcxtcsHci(Mot>MNSt>xwLecccrr.r;c- :  ce  x  t- 
ce"  t-T  cn"  ih"  e<f  ta  ce"  rn"  of  t-T  cm"  c<f  ce"  eq"  ta  cm"  c<rce"ce"rp"cN"^"oce"©"t-r-J©"L-ie:"ce"i_e" 


ï  m  i 

fl  bcs 
«3   e5   e8 


?û 


10MœHMr(*H55HXNlCiœiM(MC;XOCiM«WO00HH'«'N  ei  —  ©  »C 

(NCiTHco^-toMœffiSNiONr.ocxccr-LeLeec  i-  © ■«•  r-i ©  -^  n  c  t^  — 
o  o  ci  c  n  h  co  (M  t- 1>  io  h  x  h  »o  c  m  m  te  o  x  î-i  c  c:  h  c  ce  ic  c  x  cre 
<m"  cm"  cm"  "*"  exf  ta  ta  r>T  rn"  t>T  cf  oo"  ©"  ©"  - 


NN(MO(N!NOt>C3MinMLe(MXNx-*r:c  r.c^c, :  x©  —  —  —  eo  ©  ei 

OfONO'OOC5't»OMiOCWOHN^c<ICr.rH©HN®HOO(SN»œ 
i-H©Tt<CMT-i'tlce©l-t^©^H^T-l©t^CClOCM  t-- CM  ©  t^  t-J  CM  ©  cr  ©  ce  X  ©  -r 

.  ©"  t>T  ©  ce  l-^  -f  ©  ta  ©"  ©"  --h"  r-T  cm"  cm"  cm"  ©"  o"  o"  x"  ©"  ■*"  ef  x"  id  ©'  ©  r-Tio  ef  *d  t«I  ©" 

'  n  c  t  h  •*  x  ci  x  x  «x  ci  -f  (M  h  n  t  ^  Le  c-i  ce  ie  r.  n  ?:  ei  rc  c  n  n  r.  - 
ta  t-  ©  ©  oo  cm  ©  t-  ©  ■*  ^t1  ce  ©  ei  ce  cm  ce  ta  ce  t—  Le  ee  x  -f  ©  -f  c  -r  cm  ci  ce  © 


i-i  CM  rH  tH  r-l 


1-H,-HI-i1-HC<icotiTj<ceTt<Tfi-<*iLeLe©XTt<©c:'.ece  —  — 


S 

S 

fc 

-1 

B0 

03 

^ 

e 

-e: 

co 

0 

aï 

QJ 

s 

Cl. 

<1 

si 

©coce©©ce©t^cMLeicoLet-©x©t-ce©r-it^ce-t©LececeeT.e  —  —  — 

OISNtOœOiQNOCîlOO^^NNNHiNNHNXNCNr.  -CriXM 
(M©C30HOOL0  35CCONOHXM^ONXH«^MCCX^Xr:t- 

:  Tt^"  cm"  ta  ■*  ©"  **"  ce"  cm"  ^h"  »h  t^"  r-"  -*"  cm"  ce"  cm"  ©"  ce"  rJ  •*  cm"  ©"  ef  ©"  x"  io  ef  — "  ce"  ce'  ©"  — 

©iOi-HLeL^©©-t,©t^©coce©TtH©i-HCM©©fce©xcNix  —  ei  —  ©  ce  © 
co  co  cm  ©  cm  ce  i-H  ©  ce  Tt<  cm  ©  1-h  ©  Le  ce  -^  ce  x  o  ce  ce  ©  t^  ©  x  ce  ©  — ^  <e  ce  -- 


"fioi—  o-©ce-^cocMC<iSMCMt^t^x©cece©iH  x  —  ©  © 


i    * 
a)  m  ai 

PQ 


©co  l-5  iOi-no©©t^Le©©©cMt-CMTti©rt<©©t^t^'— ce©eoce  —  -*©ce 

NCîlûH?ÎHOI^C5XH^COOCOlMr:XfC^,-*'ClieX:CMXCClC1r 

ta  ©_-*  ©  cm  x>  ©  cm  r-H  ©^Le  cer-i©©cM©r^©cMCNi©Tf<  x^  ce  ©  ©  t--eo^N  © 

^  ^"  t-T  ©"  ce"  ce"  rt<"  cm"  t  -  -*"  cm"  tjï"  o  t-T  oo"  i-T  cm"  co"  ^"  cm"  i>T  oT  o"  ^t"  ©"  -t-"t-"— "^-T©".-e"— "er~ 
©  ©  ,-i  l-  ce  •*  ce  io  ©  ce  co  ©  --<  ©  ^  -r  ce  ©  ■*  t—  ©  x  ©  c^  ce  x  ■«*  ce  co  —  ce  © 

©cocM-*©7Hoo©cei>-©t^ceoo©CM©©T-i©t-©©xcece©Le-^,Le©.  i.e 


oo©©THCMceTt<Le©t^X)©©i-HCMce'^<Le©t^x©©'-^CMce'*ie©r^x© 

©  ©  !>•  t^  t^  t^  t-  L^  t^  r—  t^  t^  00  X  X  X  X  X  X  X  X  X  ©  ©  ©  ©  ©  ©  ©  ©  ©  © 

coaooooocooooeooxooooooxxîxxxxxxxxxxxxxxxxccce 


STATISTIQUE  DES  CANAUX. 


31 


DOC.   DE   LA  SESSION    No  20 


«3     ri     se 
ri    a    3 

M- 


<D 


'*  00 
t-  t-   — i 

^  00    o 
G)  rH  rc3 

^rS      « 

=  11 

®   a 

o   a 


S 

JS"g 

ri  <d 

®     00 
CD 

S* 

co    s 

a  3 

cS    o 
fc> 


DO 


0 


o  -j3 
ttfitï 

.   ri  ce 
*rri  « 

s  §  ë" 

S-     j3  CD 

«3  ^    "S  ,§ 
®       -  A-,    Cl, 

*«    £    £    » 

-^     ^    .ri      CD 
*-•     <D      S 

50     ^     G  ^-> 

fl  £  c    -, 

^  ri  § 

co    S-i  ' — '  c3 

'S  '£    »    ^ 

l=>    ri 
co 

-1-3       CO 

eg    CD 
co 

co  ri 

CD    ci 


.s -S 

§■8 

s  a 

S? 

a  S 

9}  H 

s  s| 

M       g^       Cl 

O  .ri     co     Oh 

Ph  i-    ri  vo> 

®  B  râ  *- 

(j     „     4) 

»      ^  ri 


-+3 

ce  . 


CD 


T3     CD 


*  ce 

CO  ri 

ri 

O  co 

•ri  eu 


ri:  ° 

CO  -+3 

C  3 

ce  cd 

ri  G 


o   ri 
rince 

B^ 


Z  o 

O  "3 

&^ 

,rH     CD~   ri     3 
co    top  A  > 

a;   g   ce     ~ 
t>  o  >  ri 

K    >    e3    S 


«-S  »       2 

Op    0)    !»    S 
1h    O    w    J-    ™ 

£1^1 


CCNO^O?CHO 

lONC5  10NO'*»nNNOHH'JîqiOMI>CO(NlOCS5SHNT(HOCONOCO 

OWHXWCDin,N--OlOîNlNOlb)OCO'*»bcO 


CO  i— I 
CM  b- 

00  O 

o"t- 

Co"l^ 
CN  O 

b-O 


CM  O  O  ' 
Cl  OO  i 

ir^ooj 
b-Tx"o" 

O  CO  Ci 
O  CM  Oï 
o"oi"rtî 

œoeo 
o  b-o 


ooo 

-H  CM 
b-Oï 

COX 
rf  O 


CO  o:  O  - 

"o"oix" 

lOrlOÎ 

ao^cs 

OOH 

•ooo 


.  rH  35 

xx 

b-X 


00  co 
1OC0 
CM  Ol 


O  b-< 

o  o;  ■ 

cfx"< 

b-  H  I 

X  CO  ( 


rHCO 
"CM"  CM 


— i  o 
CM  r* 

oï  o 
cf©" 

OÎ  00 

oo  o 
o"cm" 

rH  r-i 

coco 


r}  (MN51C»t 
H  r-f  CM  Cl  O  O 

o  co  o  co  o  r* 

<*  rHo"cï"x"co" 
COO^HO© 
■*OSOlOlsiO 
Ci"  cm"  rH"  o"  cm"  co" 

1-H  TH  Ci  — l  O  O 
H  H  H  W  N  O 


r*  H 

b-co 

Ci  00 


o  O 


OCM 

co  co 
:CH 
'CM  r-t 
OCM 
t>Too" 
■*  o 

lO  ^ 


Th  0< 
OOO  I 
O  Oï  < 
NO"( 

T-i    O    < 

t-Oil 
Ci"rJH"< 

coco: 


«S   c3   e3 


o  t^ 

CiO 
t-CM^ 

oTo"1 

ê©    ÎOO 


coo 

rH  O 
CM  rH 


CiO 
"M  O 
?l  -I 


i  GO  O 
L^  Ci 
■  CM  CM 

~oo"o 

i  t^rH 
'  ■*  O 

'co"oo* 

O  r-{ 
CM  CM 


HCC 

CO   T)H 

o  o 

'o"co' 

lO  Ci 

'co"io 

-*  GO' 

co  -* 


CM  Ci 


O  o 

rH  05 

o  oï 


H-  O 

o"o" 

CO..H* 
COiO 

J'hO 

)  GO  O 

)  OlO 


CM  00 
rHCO 
O  "* 
CM"t- 

~  ri 

ôc  co 

'-  ~ 


0  oï 

L-O 

lOCO 

ofo' 

01  -H 
00  CO 

o"cî 
oco 

L^GO 


oo 

0  rH 

co"o" 

01  o 
t-CM 

"o"ci 
OCO 
Ci  O 


GO  O 
t^CO 

rfco" 
CO  rH 
X  X 


>  Cl  Tt"  Ci  O  CO  00 


CïOCMOOOOOOOtH 
O  O  O  t^  O  Ci  rH  rH 
CMCMOCllOt^lOCl 


O  rH 
XCOcScMCMCMCMrHOOrH 


*  B 

ci 


oco 


o  t^ 

rH  ■* 


HNCO! 
X  lOCCi 
CONN' 

'i-Tt-To" 

TfH  HHrH 
t^CM  lO 

^"t-TrH 

O  O  X 
HH  lO  CO 


H^  C0 
O  l- 

Cl  o 


O  CM  rH 
Ci  t^O 
O  XO 
NHTf 
rH  HH  CO 
CMCMrH 


CMrH  ' 

O  rH  ( 


c  ~ 
ci  ri 


CM  rH 
L-O 

t-HH 

o"ci" 
o  o 

Ci  o 

Ci  01 

X  .' 
CM  C0 


CM  H< 

C.   ~ 
O  Ci 


L^  O  Ci  Cl  os  t^ 


L-  O 
O  t^ 

CM  O 


CO  O 
O  "* 

coco 


o  o 

HH  O 

co  co 


HO 

X  c 
ri  o 

o"o" 
oo 
o  o 
~o"co" 

i— I  r-< 

co  co 


CM  t^O 
Ci  t^t- 

OO  ■* 

o"o"o" 

HH» 

o  co  o 
cm"x"o" 

l^O  o 
CM  CM  CM 


o  o  oco  co  o 

"*  O  CO  hh  o  ■* 

t^  o  o  t^  o  t^ 


t^  O  CO  "*  t-  HH 
CM  HHCO  Ci  CîCi 
CM  CM  CM  rH  t-i  rH 


OOXOO"*OTfHOC0rHt^CMXOOO 
HNN^COiOHOXr.îlr-r.  O  l^  O  CM 
Ot—  ClOCMrHXCOOCOOCOXOt^COt^ 
O"  O"  Ci"  CM"  X"  CO"  H^"  L-T  co"  rH"  CM"  C0"  CM"  rfT  CM"  O"  i-4 
X  O  O  CM  X  t-  O  t>-  CM  X  O  r-  Cl  rH  CO  O  O 
OïOXOCOrfH-iH-iTnCïTrOOt^COl^OS 


I 

2?  «>  S    | 

%  z  s  I 

rH    Ci3 

-0J 


ox 

CO  X 
l-O 


X  X 

Ol  o 

CiCO 


X  CM 

t— co 

co. 


rH  rH  O  CO  O  ' 


CMO-*XOOOrHCiO 
-tiCOOOXI-XOCMrH 
rH  X  t-  t~  X  Cl  t^  X  Ci  Ci 


)-  X 

x  co  ■ 

X    X 


rH  O 
OX 
CO  CM 


HIOCMWHCOH 
O  X  Ol  Oï  Oï  OS  00  O 

CO  CM  C0  C0  CO  hh  o  O 


ri  - 
r.  :- 


HHCO 

O  CO 

•  o  o 
"co"cï~ 
X  o 
o  t^ 
os"o"' 

O  O  ' 
O  O  l 


rH  Tt< 

CM  rH 
o  t^ 

o"cm" 

L-O 

t-rH 


t-COSlOKN 
C^OCONO) 
Ci^CO  O  t-  H*  CM 
O"  rH"  t>T  thh"co"  cm" 

OWOOONO 
^"*  CO^CM^O^Ci  X 
~  rH  Tjî  O"  0~  r-T  rH" 
•  H*  Cl  rH  COCO  CM 
•OO  OO  O  O 


Par  des 

navires 

américains. 

L^COCOCMCOXrHClOOXXXHHCMCî.  XOOt^-HH^CiClTtiCi'OXrHOCO 
OXOOCOrHCiOOOOrHHHCMOOOrHOOrHCMCOOOlrHrHCMCiXO 
XCMOïOit-COXTF  b- tJ^CO  CO  t-^W  "*  t--  t-^CM^O  <*  CM  O  CO  CM  CO^Cl  CM  X  O  O  CM 
e^     ■*" rH" b-T CM" CM" i-H  t>T Cl" t^rH"o"o"HH"CM"x"'*"o"-*"o"o'o"rH"o"Ci"o" CM" CO  CM*"— Tc^Tr-T 
^&     HœHCONfl(MHHN(MOO«t-HO:iX  XCMOCMCMOOrHOOOOS 
N^OCa^HMOOOHH  t-- CO^O^O  IfMOXOtOQC.TtiOOtO) 

t-h"  co"  ci"  ci"  Ci"  o"  cm"  cm"  co"  co"  o"  o"  wcï^x"^  HH~o"tCTH"o"x"  Ci"  o"o"h^"x"cm"x"cm" 

io^^i-NWcooî)H*Nor^oNhoooo«OHc;oa)XNi> 

CM  CM  CM  CM  rH  rH  i-H  rH         CM  y-4  rH  r-f  rH  rH  tH  r-f  rH  rH  r-\  r-<  i-i  r-i  rH  r-i         r-i 

En  ch.  de  fer 

et  autres 
moy.  de  voit. 

m     '■ 

.OOOOONOlOIMOOCCHTfTtiCîSO 
.lOCOPtOlOOOt-OOfMONTfNCvOO 
.  rH^O_-*  CM  <T0  "*  rH  C0  XCICOCOXt-CMOO 

•  x"o"c^Cl"Tt^H^t>TrH"ci"x"crx"crco"co"rt^cr 
•CvrHCiOOOlOrHCOCOOrHXt-XTHX 
;  t-^O^b-  OCOCOb-OHHXCMrHOOrHrHCO 

•  r>T  o"  o"  x"  t>-"  o"  o"  t-T  t-T  o"  x"  cm"  o"  o"  tJh"  Ci"  rH" 

rH  rH                                                         rH  Ol  C\|  CM  rH  CS 

SR  m  h 
co  o>  cù 

t>.H    0X3 

^   >   C 

ci  c«  cS 

fb   fl  £! 

-co 


rH  HH  CM  Cl 

b-CO  O  Cl 
Cl^rH  b-CO 

co"  co"  ■*  rH"  o"  b-T 


O  X 
HH-H 

CO  X 


o  :■: 

co  o 
CO  b- 

0"rH 


o  co. 
coco 
o  o 
cm"  cT 

CM  O 

o  ~ 


CO  X 
rH  CM 


?5S 

CM  O 

cm"o" 

rH  TT 

O   T-i 

Po"c:"i 
i  o  o 
ICO  CO' 


CMO( 
O  b-< 

XO  i 


O'  o 

Cl   r- 
O   Tf 


O  O  Ci  Ci  O  b-Cl 
O  CM  HH  CO  O  O  Cl  ' 
X  CO  Ci  rH  O  ^  rH 

~  rn"  O"  0<T  rH"  C:"  b-T  O" 
l^  O  X  CM  CM  O  rH 
■*  rH  C0  CO  C0  C0  CO 


COrH 
~  C 
O  rJH 


rH  rP 
l-  O 
OO 


T-HCO 

o  o 
cm"co" 

T-i  rt< 

o-* 


O  CM 
b--"CM" 

COCi 
CICO 

i-Tco" 

Cl  rr 
rr  O 


I     ». 
I      ©    CO' 

I  ^.ÏÏ 
t*  >■ 
a  d, 
Ph  fl 


^^     CV     ° 

fl    CO    o 


OO 

b-rH 
r-f  O 


Cl  CO 

oo 

CM  CM 


X  O 
CO  o 

rfX 


0  X 

rr  CM 

01  Ol 


o  o 
oo 

O  rH 


O  b- 

X  t- 

oo 

"rfcM" 
•  rti  r-i 
b-Ol 


OlOOOUhONHCOOHtNOlMCCOOONINKCO 

rH  Cli 

rHCO 


oo 

00H'_     - 
COOCMClXOlCMCMb-OXCOXrrOCOOCMOOXCiCO 


OS  O  Ol  L-  O  O  Ci  b-  Ol  C  -H  Ci  O  b-  rH  O  CM  O  H  CM  O 

OOOCOXXCOCMt-XCOCiC:.  rHCOOOrHOrHO 
-   -,  f  r>  (M  ri  n  r/i  m  w 


r^  CM 

O  Ci 
CM 


K§ND*fl. 

|'&ci 


m  X  O  Cl  b-  O  Cl  CO  O  CO  O  X  H  O  C0  Cl 
XHCOOOrHCiCMOrHrlH-HHClb-XO 
^OOCOXOOClXHCMCiOOl  rt^co  o^ 

"  O"  O"co"  C0"x"  b-T  )  o"co"cm"co"  H  co"o"  Ci"  o"cm" 

CO  t-  rH  X  rr  Ci.  O  X  H  Ci  O  O  H  rH  O  O 
OOOOrHOClOrHrHXOrHrHOO 


t~  X  Ci  O  H  Ol  CO  -H  O  O  l-  X  C.  O  H  01  CC  H-  O  O  l-  X  O  O  H  Ol  CO  rr  O  O  b- 
O  O  O  O  O  O  O  O  O  O  O  O  O  b-  t-  (.-  t^  t-  l^  b-  b-  L-  b-  X  X  X  X  X  X  X  X 
XXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXX 


32 


MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX. 


64  VICTORIA,  A.   1901 


o 
eu 


a  i 

d 


es  ® 
S  s? 


0) 

ce"   p 

•1-1        ^H 

Cl      =5 

co     >> 

CO 
CD 

co 

d 

o 


s-, 

o 

X 


d 

-3 

u 
O 

a 


H 


.a-îS  g  «,  e 

o  a aT£.H 


H  (M  CO  H  N  -J  Q  X 


H  I     O    0)- 


HNWOOC 
NNOOnrti 
O^O  OOîCH' 

r-Tco"©  se1©"; 
Hconc  00  © 

os"  t>r  t>^  ©"  nT  ■*" 

H  CO  -f  <N  LO  H 

t*  tjh  ce  t—  oo  t- 


L-© 


CM  X  ' 

:  O  Ci  : 

co  <N< 

CO  t-l 
^CM"o" 

©  i-i 


t-rH 
-r  Ol 

CO© 


<D  ©  S 
^.fi  bo 
s-  >  G 
ri  ri  ri 
Pu   fi£ 


rH  r-f  T*  t-  tH  00 
CM  T*  tcH  CO  O  ©  : 
CO^O  !>-©_©  O 
i>Tco"©"rH"©"  © 

„      OCHOQH 

§©     ©^©  T-i  rH  O  CO 

Te*"  t-T r-i  o"  T|h" GO 

NHt>0«0(N 

rH  CM  CO  -cf  O  T* 


es  t- 

t^o 

.t*  CO 


T  i   ~ 
O  CO 

co"o" 
'  -  ce 

-  I  71 


co  co  i 
i-o 
es  b~ 

oTo" 

b-CM 

coo 


CM  © 

CO  "* 
O© 


ri    .. 

Cu    fi 


s? 


.S  S  > 

^  "S    CD 

r6      ri^ 
_    ^      £? 

a  cd  o 


S  a   O 


s  M  s 

©  ce  S. 

Sh       >       S 

ri   ri    g 

Ph  sis 


Ph  a 


G    CD   O 


CD  *<D  •-* 

■o  ti  3 

s  •s--' 

<î1        «O 


t>-    "  00  CM  CO  O 
t*  i-(  O  6-  t-  O^ 

b- o"  r-T  cT  co"  o" 

OOlOWNCO 
00  00  "*  TH  rH  t- 

©"co"o<fce"©"i-r 

CS  O  O  O  -M  CS 


ce  ce 

C/Dt- 

ce  o 
01  o 

o"© 
es  r- 


ce  t— 

CO  CM 

r-To" 
es  b- 

o  o 


t-© 

7-1  © 

o  cm 


t-  CO  C0'  -F  -H  i-*  OC|  (M 

o~i  l-  se  es  oi  -+•■  oi  -f 
OC'  CO^O'I  HNOe  t^ 

o  o  t ■-  o  -cm  00  -*  ce  : 
co  ce  o  co  es  es  00  — 1  < 


~t*  ta 

e  ci 
oo  e. 


'X  OT 


TCH  O 

OC  ■ 

es  ce>< 

THOS 

ce'o" 
o  co 
ce  ce 


ce  es 

L^  CO 

wo 

t^co" 


o  -r 
ce  tH 
"co"of 

o  ï  c - 

O  i—l 

eco 

t-I  CO 

est- 


oooocoït: 


ce  t— 

Tire        Ol^c^ 
cn  r>Tco  ef§  § 

oq  co  o  es  ~  ^ 

Of  10  ,H  IQ*  g  ^ 

ce  es  o  ç  ^  5 


oi  01 


.^H  CO 
I  -H  l~ 

•G0  O 

rec  o" 

CO  l^ 

e  -e 


COHCOCOOX 
CN  GO  i-i  Ol  O  CO 
O^O  00  00  r-H  O 

t-Tb-TcN'r-rocrfrcr 

o  t:^  es  -n  cs  ce 

t^  CM  C0  Tf  l^  O 


ÇO  t- 

CO  O 


oT 


oi  es 

e  ;- 

es  -t1 

1  ecTco"' 

I  TjH  Od  1 

1  es  es  ' 


t^  b- ■*  O  O  ^  l^ 

l'NlONOOO 

as  "*i  t—  1— 1  co  t^  ces 

""  CM"  rf  CM"  t-T  Of  CO"  O" 

ce  cm  o  co  co  00  1^ 

X  (M  OS  H  O  îl  X 


000 

CO  CO 

cm"©" 

CM  CM 

CMi-H 

00"  ce 
ce  00 
00 


ce  -v  ff  cm  — i  00  co  o 

t^cscocecMcooo 
•  o  co  co  co  o  co  o  o 


O  r-H 

Tfrl   — I 

t^o. 

■e  e 


o  -*  o  co  o  -*  ce  co 
co  00  — '  ce  e.  00  00  r>- 
o_rn  coo  oc  t^  o  <ce 
00"  o"  co"  o"  ce"  es"  cm"  t-h" 

f  e  o  o  m  h  es  X' 
ceceooîece^cHo 


XOXXHTfMlOttNX 
CSH^NwCOCHNlOCOH 

CMCsasceooTt<T— iceorpoor- 1 
o"  cm"  co"  r-T  aT  o"  i-h"  oT  es"  co"  o"  cT 
CMoo^t-cocscecMascocoo 

lûNO^HOlONNHlOO 


OHHlOO^QXOîO 
iCCOCOlOOSOSOSXNIM 
TH  00  CO  t-  O  ©  ©  CS  ©  © 

es"  oTrn"  cm"  ce"--rco"rH"o"  cm" 

©CMCMC0CMCMCM©C0r-l 
CMCM©est^rH©CMOCO 


CC  CM 
b^CO 


XC3î©r-iClCC'*O«Dt^C0O 

00  00  as  ©  ©  es  es  ©  ©  es  ©  os 
xxxxxxxxxxxx 


— 

-^ 

ri 

ft 

a 

0) 

e 

- 

T-f 

a^ 

- 

e 

1—1 

*«  5 


ri  t: 


1  « 

a  S 

H  e 
°.£ 
^  S 


STATISTIQUE  DES  CANAUX. 


33 


DOC.   DE  LA  SESSION  No  20 

Etat  indiquant  la  valeur  totale  des  marchandises  étrangères  transportées  en  transit  et 
transbordées  entre  les  Etats-Unis  et  les  possessions  britanniques  de  l'ImeZ  e  du 
Nord,  chaque  année,  de  1871  à  1899.  Amérique  au 


Exercice  terminé  le  30  juin 


1871. 

1872. 

1873. 

1874. 

1875. 

1876 

1877. 

1878. 

1879. 

1880. 

1881. 

1882. 

1883. 

1884 

1885. 

1886. 

1887. 

1888. 

1889.. 

1890.. 

1891  . 

1892. 

1893  . 

1894. 

1895.. 

1896  . 

1897  . . 

1898  . . 
1899.. 


Marchandises  pour  transit  et  transbor 
dément  reçues  des  possessions  britan- 
niques de  l'Amérique  du  Nord. 


Par  terre. 


6,035,585 
8,237,859 
11,700,787 
12,695,590 
16,890,022 
21,301,262 
10,835,642 
10,314,534 
10,098,998 
15,265,177 
15,200,967 
24,665,029 
26,382,370 
13,043,498 
12,755,686 
9,593,344 
9,377,041 
6,309,024 
8,303,171 
13,524,298 
18,065,925 
21,346,413 
13,807,662 
13,501,664 
14,068,922 
13,408,578 
17,665,422 
27,277,049 
22,248,759 


Par  eau. 


1,918,475 
1,038,310 
1,693,906 
1,468,100 
1,152,555 
1,290,640 
1,636,053 
1,889,524 
1,982,097 
1,869,570 
1,801,079 
3,878,149 
3,420,450 
375,729 
767,927 
1,267,676 
2,127,680 
2,033,793 
3,032,952 
2,477,612 
1,714,545 
2,581,842 
4,077,911 
3,840,429 
5,552,940 
6,735.027 
6,928,401 
12,059,935 
14,312,962 


Total. 


Note.— Ce  mouvement  ne  fait 


7,954,060 
9,276,169 
13,394,693 
14,163,690 
18,042,577 
22,591,902 
12,471,695 
12,204,058 
12,081,095 
17,134,747 
17,002,046 
28,543,178 
29,802,820 
13,419,227 
13,523,613 
10,861,020 
11,504,721 
8,342,817 
11,336,123 
16,001,910 
19,780,470 
23,928,255 
17,885,573 
17,342,093 
19,621,862 
20,143,605 
24,593,823 
39,336,984 
36,561,721 


Expédiées  en  transit  ou  transbordées  à 

destination  des  possess.  britanniq. 

de  l'Amérique  du  Nord. 


Par  terre. 


15,624,591 
19,357,342 

20,178,666 

20,572,299 

23,794,129 

19,369,958 

17,066,855 

11,914,321 

12,030,635 

16,388,673 

22,828,270 

36,613,465 

38,389,318 

22,120,587 

19,105,476 

19,428,867 

20,178,365 

13,347,876 

19,299,966 

24,788,152 

25,185,706 

23,989,746 

20,151,432 

17,974,332 

18,752,226 

18,335,373 

18,430,841 

22,792.971 

22,593,761 


Par 


2,781,884 
4,685,448 
6,605,518 
6,938,430 
6,006,166 
5,049,930 
1,910,298 
998,364 
858,952 
653,430 
527,994 
982,019 
923,250 
818,798 
594,982 
812,212 
2,009,590 
2,063,780 
2,849,263 
2,547,052 
2,697,317 
2,714,368 
2,568,679 
2,207,884 
2,970,068 
3,453,043 
2,232,835 
3,457,667 
2,941,282 


Total. 


$ 

18,406,475 

24,042,790 

26,784,184 

27,510,739 

29,800,295 

24,419,888 

18,977,153 

12,912,685 

12,889,587 

17,042,003 

23,356,264 

37,595,484 

39,312,568 

22,939,385 

19,700,458 

20,241,079 

22,187,955 

15,611,656 

22,149,229 

27,335,201 

27,883,023 

26,704,114 

22,720,111 

20,182,216 

21,722,294 

21,788,416 

90  663,676 

26,250,638 

25,535,043 


pas  partie  du  commerce  d'importation  et  d'exportation. 
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MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FEE  ET  G  AN  A  UX.  v 

64  VICTORIA,  A.  1901 
C. — Tableau  indiquant  les  quantités  de  certains  articles  transportés 


CÉKÉALES. 

Années. 

Farine. 

Blé. 

Maïs. 

Orge. 

Avoine. 

Seigle . 

Autres 
céréales.* 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

1869 

71,051 

670,534 

256,475 

99,012 

92,309 

13,489 

99,743 

1870 

54,978 

658,524 

193,129 

123,191 

117,941 

19,520 

127,727 

1871 

41,211 

748,549 

672,057 

113,992 

129,891 

34,563 

109,935 

1872 

20,534 

403,903 

902,753 

120,061 

92,959 

13,357 

120,753 

1873 

19,307 

803,064 

637,296 

70,586 

70,023 

30,160 

114,735 

1874 

29,134 

772,163 

519,203 

98,654 

59,408 

8,215 

280,821 

1875 

17,635 

744,293 

282,031 

104,475 

62,717 

8,309 

86,090 

1876 

9,290 

416,376 

365,254 

96,494 

52,147 

19,949 

104,783 

1877 

8,923 

448,043 

723,458 

139,453 

66.045 

35,948 

77,114 

1878 

5,904 

844,555 

734,993 

89,534 

85,029 

64,613 

88,106 

1879 

7,164 

949,466 

621,180 

96,144 

23,164 

59,210 

77,071 

1880 

8,266 
6,926 
9,372 

966,052 
444,832 
642,215 

1,156,619 

475,823 
251,687 

106,247 
81,587 
96,650 

20,893 
30,321 
22,180 

26,340 
15,484 
43,372 

86,673 

1881 

61,588 
53,300 

1882 

1883 

9,047 
7,251 

6,869 

573,740 
790,409 
565,922 

522,978 
198,216 
359,982 

58,787 
65,008 
64,587 

51,607 

52,696 

8,234 

95,246 
71,462 
10,211 

67,595 

51.044 
47.505 

1884 

1885 

1886 

9,005 
4,089 

993,129 
936,840 

354,765 
446,617 

62,854 
75,458 

7,278 
35,365 

3,073 

6,717 

59,782 
47,678 

1887 

1888 »... 

3,287 

491,419 

499,218 

41,100 

70,315 

12,532 

49,087 

1889 

4,429 
3,489 

484,141 
353,738 

592,550 
616,702 

66,110 

90,754 

63,674 
48,438 

36,329 
21,657 

49,663 
33,123 

1890 

1891......... 

3,126 

756,101 

142,141 

71,903 

16,362 

68,771 

33,951 

1892 

4,879 

620,768 

150,269 

51,596 

72,444 

4,236 

33.807 

1893 

2,367 

1,093,927 

252,283 

49,651 

24,714 

6,518 

20,656 

1894 

2,909 

903,361 

275,377 

89,700 

100,874 

5,288 

22,6» 

1895 

2,240 

280,550 

94,403 

77,868 

87,839 

205 

59.400 

1896 

7,963 
3,206 

408,872 
180,035 

100,227 
312,776 

109,967 
100,337 

197,713 
50,345 

77.210 
66,387 

55,231 

1897 

31.489 

1898 

1,854 
1,247 

69,986 

282,422 

364,248 
92,670 

89,906 
78,627 

76,244 
93,733 

7.745 
5,931 

43.044 

1899 

22,sJ 

Pommes,  farines  de  toutes  sortes,  pois,  pommes  de  terre. 


V  STATISTIQUE  DES  CANAUX.  35 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 
sur  les  canaux  de  l'Etat  de  New- York,  pendant  une  période  de  trente  et  une  années. 


Marchandises  lourdes. 

Total. 

Fer  pour 
chemin  de  fer. 

Autre  fer. 

Sel. 

Houille. 

Minerais. 

Total. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

1,302,613 

137,677 

79,652 

263,333 

1,324,408 

183,992 

1,989,062 

1,295,010 

135,930 

89,708 

266,740 

1,558,185 

238,802 

2,289,365 

1,850,198 

178,269 

100,310 

248,709 

1,194,037 

289,952 

2,011,277 

1,674,320 

161,667 

96,996 

248,558 

1,462,590 

377,592 

2,347,403 

1,745,171 

53,363 

62,581 

216,706 

1,625,859 

415,968 

2,374,477 

1,767,598 

24,511 

82,955 

173,590 

1,413,162 

232,544 

1,926,762 

1,305,550 

36,603 

95,305 

186,785 

1,217,091 

283,219 

1,819,003 

1,064,293 

11,691 

69,450 

114,070 

1,036,698 

173,530 

1,405,439 

1,498,984 

10,341 

58,828 

156,918 

1,286,881 

250,573 

1,763,541 

1,912,734 

8,385 

65,642 

139,927 

889,873 

210,078 

1,313,905 

1,833,399 

27,634 

99,568 

136,021 

971,074 

314,411 

1,548,708 

2,371,090 

93,613 

139,993 

144,487 

959,342 

370,884 

1,709,319 

1,116,561 

78,650 

205,005 

113,756 

1,092,003 

337,873 

1,827,287 

1,118,776 

58,921 

122,786 

108,040 

1,228,435 

364,361 

1,882,543 

1,379,000 

46,553 

47,412 

190,392 

1,152,849 

293,892 

1,731,098 

1,236,986 

28,513 

54,471 

161,788 

954,288 

210,610 

1,400,670 

1,063,310 

12,215 

38,726 

161,272 

1,025,941 

195,750 

1,433,904 

1,489,886 

10,878 

152,030 

112,002 

857,884 

269,914 

1,402,708 

1,552,764 

21,368 

224,979 

124,054 

905,424 

243,578 

1,539,403 

1,166,958 

2,596 

43,881 

106,344 

1,219,680 

259,269 

1,631,770 

1,296,896 

3,278 

78,135 

112,100 

1,094,897 

234,948 

1,523,358 

1,167,901 

5,800 

26,804 

93,181 

830,154 

202,072 

1,157,291 

1,092,355 

1,960 

36,770 

81,232 

881,502 

215,686 

1,217,150 

937,999 

524 

40,073 

93,216 

832,397 

136,612 

1,102,822 

1,450,116 

536 

25,204 

52,094 

741,934 

1C2,275 

922,043 

1,400,129 

267 

22,614 

70,353 

609,368 

37,641 

740,243 

602,505 

4,263 

59,402 

71,334 

766,723 

144,076 

1,045,798 

957,182 

1,568 

74,651 

83,309 

682,167 

89,998 

931,693 

744,575 

5,080 

71,117 

66,879 

646,803 

76,311 

866,190 

653,027 

6,288 

101,216 

85,525 

626,616 

73,199 

892,844 

577,486 

2,725 

69,106 

91,068 

777,743 

205,234 

1,145,876 

20- 


H 


36  MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANA  UX.  y 

64  VICTORIA,  A.  1901 
D. — Tableau   indiquant  les    quantités  de  certains  articles  transportés  sur  le  canal 


A  NNÉE. 


1869* 
1872. 
1873. 
1874. 
1875. 
1876 
877. 
1878. 
1879. 
1880. 
1881. 
1882. 
1883. 
1884. 
1885. 
1886. 
1887. 


1889. 
1890. 
1891. 
1892. 
1893. 
1894. 
1895. 
1896. 
1897. 
1898. 
1899. 


CÉRÉALES. 


Farine. 


Tonneaux. 
45,674 
26,651 
30,665 
24,019 
13,964 
15,778 
13,558 

9,121 
10,710 
12,679 

9,959 
12,261 
13,471 
13,683 
13,334 
19,474 
23,949 
16,983 

7,931 
14,461 
13,517 
17,046 
15,235 
33,628 
44,044 
42,425 

9,065 

5,578 
11,625 


Blé. 

Tonneaux. 
313,825 
239,998 
355,847 
413,212 
253,835 
201,906 
253,953 
191,982 
274,570 
242,020 
127,832 
215,056 
152,794 
144,851 
124,206 
154,169 
221,927 
160,963 
126,664 
118,002 
198,658 
232,019 
258,392 
270,993 
203,088 
320,563 
324,743 
207,647 
197,732 


Maïs. 


Tonneaux. 
120,599 
254,902 
180,169 
181,151 
103,749 
144,501 
169,196 
185,931 
144,506 
163,738 
101,075 
54,799 
182,269 
118,811 
117,536 
219,442 
114,938 
194,886 
353,595 
327,394 
185,180 
192,548 
441,092 
169,233 
164,894 
320,444 
390,615 
437,861 
204,004 


Orge. 


Tonneaux. 

20,951 

6,035 

8,225 

18,871 

35,751 

18,455 

19,870 

10,979 

4,655 

17,772 

24,509 

20,126 

10,436 

7,155 

15,801 

1,595 

9,574 

5,906 

4,272 

10,830 

8,113 

6,433 

18,599 

28,353 

8,689 

11,368 

14,173 

12,286 

2,907 


Avoine. 


Tonneaux. 


7,752 
1,194 
5,954 
3,383 
24,496 
2,810 
3,088 
1,239 
477 


611 
731 
10,746 
1,116 
4,911 
12,050 
26,629 
28,356 
27,728 
52,959 
37,173 
31,283 
27,962 
18,236 
28,178 
25,161 
17,502 
24,037 


Seigle. 


Tonneaux. 

904 

64 

3 

513 

917 

1,454 

2,439 


440 
1,016 
1,844 
3,226 
1,642 
1,320 


Autres 

céréales. 

t 


564 


811 
2,673 
1,549 
65,888 
9,392 
3,671 

567 

1,007 

9,405 

8,483 

16,127 

923 


Tonneaux. 

1,937 

2,745 

3,777 

8,677 

6,337 

3,198 

2,355 

2,302 

2,444 

1,480 

2,086 

403 

10,983 

9,168 

1,912 

14,657 

12,533 

13,608 

18,552 

20,876 

28,042 

32,815 

36,981 

60,673 

46.463 

56,591 

44.674 

23,182 

18.460 


Exercice. 


f  Pommes,  farine  de  toutes  sortes,  pois,  pommes  de  terre. 


V  STA  TISTIQUE  DES  CANA  UX.  37 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 
Welland,  pendant  une  période  de  vingt-neuf  années  qui  a  fini  le  31  décembre  1899. 


Marchandises  lourdes. 


Total. 

Fer  pour 

chemin  de 

fer. 

Autre  fer. 

Sel. 

Fer  et  sel 

ayant  payé 

pleins  péage 

sur  1.  canau> 

du  St-Laur. 

3      Houille. 

Minerais. 

Total. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

503,860 

68,064 

16,024 

91,575 

37,153 

103,126 

58,781 

275,623 

538,147 

26,217 

17,141 

50,540 

44,243 

186,932 

98,605 

3,678 

579,880 

6,923 

20,754 

40,850 

17,157 

339,016 

118,685 

543,387 

647,397 

6,032 

12,068 

23,309 

9,579 

323,503 

56,825 

431,316 

417,936 

1,517 

7,588 

13,509 

9,962 

321,306 

43,683 

397,565 

409,788 

51 

7,997 

30,300 

20,327 

288,211 

81,654 

378,540 

464,181 

9,630 

9,696 

9,173 

3,983 

323,869 

42,758 

399,109 

403,403 

10 

11,518 

3,980 

12,686 

295,318 

35,229 

338,741 

438,564 

2,782 

5,797 

7,174 

17,796 

192,957 

19,164 

245,670 

442,182 

5,360 

4,812 

413 

22,273 

109,986 

34,139 

176,983 

269,395 

4,585 

7,013 

10 

30,682 

128,113 

18,785 

189,188 

306,482 

5,348 

50 

17,327 

237,559 

23,700 

283,984 

373,326 

1,237 

7,922 

66 

17,037 

307,058 

31,785 

365,105 

305,734 

698 

652 

461 

3,242 

274,471 

53,205 

332,729 

273,905 

78 

2,055 

597 

14,243 

248,272 

26,728 

291,973 

414,812 

166 

6,123 

48 

12,324 

271,356 

27,447 

317,464 

394,971 

1,351 

5,636 

6,715 

145,193 

13,866 

172,761 

419,786 

93 

3,220 

316 

13,617 

223,871 

16,872 

257,989 

542,043 

47 

2,479 

1,254 

20,269 

268,305 

2,435 

294,789 

519,291 

753 

1,027 

28,047 

202,384 

8,138 

240,349 

367,177 

127 

1,610 

2,567 

7,953 

224,644 

3,415 

240,316 

527,426 

163 

1,567 

878 

3,666 

211,616 

355 

218,245 

805,253 

6 

2,075 

374 

8,139 

233,096 

243,690 

591,409 

3,072 

159 

977 

203,608 

207,816 
169,309 

486,421 

185 

6,245   1 

54 

2,819 

158,866 

1,140 

788,974 

1,192 

6,332 

82 

3,264 

223,445 

1,158 

235,473 

816,914 

7,206 

17,012 

227 

590 

176,226 

201,261 
190,468 

720,183 

1,444 

11,722 

799 

734 

162,336 

13,433 

459,688 

567 

6,361 

1,282 

1,318 

97,732 

26,125 

133,385 

38 


MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX. 


64  VICTORIA,  A.  1901 

E. — Tableau  indiquant  les  quantités  de  certains  articles  acquittés  à  Buffalo  et  Tonawanda, 
en  transit  par  le  canal  Erié,  pendant  les  trente  et  une  dernières  années. 

CÉRÉALES. 


Année. 


1869.    . 

1870. . . 

1871. . 

1872.. 

1873.. 

1874... 

1875.. . 

1876.. 

1877. . 

1878. 

1879. . 

1880.. 

1881.. 

1882. , 

1883.. 

1884.. 

1885.. 

1886.. 

1887   . 

1888.. 

1889.. 

1890.. 

1891.. 

1892.. 

1893.. 

1894. 

1895.. 

1896. 

1897.. 

1898.. 

1899. . 


Farine. 


Tonn'x 
5,609 
8,258 
5,607 


Blé. 


Maïs. 


5,859 

231 

1,710 

987 

1,239 

2,743 

1,491 

1,123 

538 

520 

323 

488 

334 

534 

845 

195 

1,071 

2,485 

424 

327 

98 

6,971 

1,665 


Tonn'x 
490,904 
502,158 
570,849 
330,032 
737,167 
650,161 
695,315 
377,317 
398,416 
775,953 
892,404 
897,603 
386,605 
586,019 
535,150 
767,784 
540,533 
955,851 
914,152 
469,965 
457,922 
329,531 
733,967 
611,177 

1,086,834 
887,908 
271,957 
402,114 
168,870 
64,760 
271,848 


Orge. 


Tonn'x 

219,874 

165,577 

579,709 

866,169 

611,675 

459,728 

273,006 

356,064 

709,723 

718,714 

602,171 

131,857 

458,318 

241,406 

517,219 

194,368 

356,737 

351,272 

438,069 

494.110 

579,526 

498,641 

137,679 

141,506 

240,767 

265,947 

83,611 

89,726 

303,761 

354,917 

84,370 


Avoine. 


Tonn'x 

1,978 

19,944 

19,810 

41,515 

8,636 

3,192 

1,156 

6,334 

26,351 

21,665 

7,193 

434 

86 

1,858 

6,816 

4,910 

3,317 

6,799 

15,207 

6,589 


Seigle. 


Tonn'x. 
63,728 
89,156 
106,391 
73,572 
51,615 
44,079 
36,609 
24,488 
52,559 
69,256 
14,537 
16,154 
24,751 


Autres 
céréales. 


Tonn'x.   Tonn'x. 


2,150 
10,593 
27,622 

5,900 

22,441 

112 

2,242 
12,205 
27,365 
51,064 
40,471 
12,137 
107 


9,046      19,158 


47,190 
47,060 
5,610 
5,180 
32,907 
68,922 


16,38ol  61,175 


58,563 
43,779 
37,570 
38,986 
69,707 
71,185 
101,154 
88,293 
85,359 
72,892 


45,202 
14,803 
70,363 
21,981 
99,898 
85,507 
194,442 
48,591 
74,336 
92,919 


79,010 

57,856 

6,405 


4,612 

10,997 

34,167 

16,903 

66,278 

3,997 

6,156 

5,191 

205 

77,162 

65,490 


Total. 


2,193 

6,906 

5,705 

88 

634 

237 

3,372 

4,691 

4,976 

6,662 

7,528 

4,256 

7,484 

'  6,216 

6,051 

4,411 

5,427 

4,001 

44,693 

1,717 

5,160 

4,362 

2,594 

3,472 

243 

2,123 

15 

5,575 

11,965 


|.2 


7,367   20,818 
5,839 ... 


Tonn'x. 

786,436 

802,592 

1,315,693 

1,317,276 

1,432,174 

1,157,509 

1,017,559 

783,331 

1,223,100 

1,044,301 

1,565,543 

2,065,184 

878,842 

864,826 

1,191,974 

1,078,909 

918,352 

1,353,591 

1,449,984 

1,052,834 

1,155,175 

953.397 

1,000,171 

8"0.570 

1,395,391 

1.331,101 

508,596 

877.144 

688.035 

607,557 

527,868 


205 
67  59 
67  50 
82  10 

47  18 
2938 


039 


55  52 
109  08! 
99  07 
162-06 
11  75 
996 
5106 
37  18 
14  36 
72  11 
85  64 
33  87 
4688 
2123 
27  18 
1069 
77  43 
69-26 


35 


11  53 


Pommes,  farines  de  toutes  sortes,  pois  et  pommes  de  terre. 


V  STATISTIQUE  DE8  CANAUX.  39 

DOC.  DE   LA  SESSION   No  20 

Supplément  au  tableau  E,  indiquant  les  chargements  à  Oswego  durant  la  même  période. 

CÉRÉALES. 


Farine. 


Ton'x. 

7,361 

11,440 

10,043 

4,773 

4,061 


1,72 

967 
855 
1,394 
734 
951 
758 
813 
432 
404 
519 
737 
790 
38} 
473 
545 
292 
273 
119 
8 
66 


Blé. 


160 

216 


Ton'x. 
141,360 
115,732 
123,173 

57,865 

53,361 

108,288 

32,690 

21,890 

28,955 

24,171 

25,740 

17,466 

25,352 

20,274 

22,634 

5,932 

6,484 

9,579 

675 

2,206 

8,002 

10,378 

4,298 

4,806 

2,036 

10,293 

3,073 

1,825 

6,588 

2,111 

3,106 


Maïs. 


Ton'x. 

28,585 

10,120 

70,218 

27,148 

10,578 

46,127 

3,034 

1,324 

3,308 

1,383 

9,268 

15,656 

8,064 

4,401 

535 


Orge. 


Avoine. 


Ton'x. 
66,794 
77,906 
72,675 
62,172 
46,337 
77,007 
75,083 
63,336 
80,306 
50,381 
71,693 
82,743 
62,793 
70,862 
32,557 


413|  48,391 

I 

22  j  45,264 

154!  42,261 


2 

168 

8,950 

10,408 
1,652 
5,657 
3,968 

10,514 
7,352 
7,778 
5,550| 
5,886[ 
4,478 


Ton'x. 

1,113 

3,953 

1,806 

684 

670 

1,103 

3,308 

117 

316 


14,580 

6,237 

40,096 

26,639 

27,418 

5,283 

8,476 

17,160 

1,900 

7,552 

7,349 

1,450 

2,400 


200 
416 


16 


1,816 


498 
16 


Seigle. 

Ton'x. 

8,569 

7,402 

6,250| 

6,751 

6,019 

7,053 

4,989 

5.703 

6,603 

10,598 

16,623 

12,598 

14,444 

22,265 

14,384 

12,173 

4,613 

1,671 

716 


1,405, 

I 

4, 635| 

2,130 
199 
237 


219 


Autres 
articles 


Ton'x. 

14,033 

11,628 

13,259 

10,425 

10,739 

3,747 

5,931 

6,638 

6,556 

5,222 

3,110 

5,996 

4,027 

7,773 

1,967 

2,819 

2,945 

4,814 

1,370 

2,196 

1,003 

2,356 

3,620 

2,340 

2,784 

2,609 

258 

2,468 

245 

784 

2,346 


Total. 


Ton'x 

267,815 

238,181 

297,424 

169,818 

131,765 

243,325 

126,763 
99,975 

126, 
93,149 

127,168 

135,410 

115,638| . . 

126,804  .. 
72,507  .. 
70,132  . . 
59,847 
59,216 
48,133 
11,191 
59,945 
54,969 
39,410 
18,558 
17,620 
40,584 
14,465 
19,623 
20,449 
10,407 
12,546 


11-05 


20-56 


11-06 


59 
80 

14 
67 
67 
61 
21 
51 
43 
82 
65 
00 
43 
G2 
08 
02 
82 
Cl 
47 
28 
07 
43 
84 
23 
01 
37 
12 


*  Pommes,  farines  de  toutes  sortes,  pommes  de  terre. 


40  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANA  UX.  v 

64  VICTORIA,  A.   1901 

F. — Tableau  indiquant  les  quantités  de  certains   articles   acquittés   à  la  descente  sur 
le   canal   Welland   pendant  les  vingt-neuf  années  qui  ont  pris  fin  le  31  décembre 

1899. 

CÉRÉALES. 


Année. 


1869* 

1872. 

1873. 

1874. 

1875. 

1876. 

1877  . 

1878. 

1879. 

1880. 

1881. 

1882. 

1883. 

1884. 

1885. 

1886. 

1887. 

1888. 

1889. 

1890  . 

1891. 

1892. 

1893 

1894  . 

1895. 

1896. 

1897 

1898. 

1899  , 


Farine. 


Ton'x. 
44,110 
26,648 
30,660 
24,017 
13,930 
15,735 
13,588 

8,854 
10,588 
12,467 

9,655 
12,205 
13,256 
13,626 
13,322 
19,418 
23,940 
16,973 

7,922 
14,461 
13,517 
17,046 
15,232 
33,628 
43,895 
42,159 

9,025 

5,578 
16,215 


Blé. 


Ton'x. 

310,090 

231,056 

345,720 

406,157 

248,555 

194,559 

248,894 

188,106 

271,545 

240,601 

121,393 

205,876 

146,741 

135,804 

114,090 

146,151 

210,755 

150,833 

120,498 

114,924 

196,326 

229,569 

257,203 

270,514 

202,636 

319,388 

322,993 

206,313 

197,732 


Maïs. 


Ton'x. 
119,541 
254,534 
180,042 
181,128 
103,177 
144,501 
169,185 
185,931 
114,276 
162,891 
103,075 
54,797 
182,143 
118,811 
117,536 
218,897 
114,938 
194,886 
353,595 
327,394 
185,177 
192,548 
441,092 
169,233 
164,894 
320,444 
390,615 
437,849 
204,004 


Orge. 


Ton'x. 

3,920 
693 
643 
377 
813 

1,110 
10,216 

1,217 
803 


Avoine. 


252 

537 
975 

270 
618 

1,711 

555 

197 

6,519 

8,113 

6,433 

18,461 

28,353 

8,689 

11,368 

14,173 

12,286 

2,424 


Ton'x. 


7,594 
1,188 
5,953 
3,383 
24,496 
2,810 
3,088 
1,196 
477 


731 
10,746 
1,116 
4,891 
12,050 
26,629 
28,356 
27,728 
52,959 
37,173 
31,283 
27,962 
18,236 
28,178 
25,127 
17,491 
23,541 


Seigle. 


Ton'x. 
680 
64 
3 


500 
1,454 
2,405 


Autres 

céréales. 

t 


6 
1,954 

518 
477 


811 
1,918 
1,121 
65,071 
9,392 
3,671 


8,970 

8,483 

16,127 

923 


Ton'x. 

1,541 

2,300 

3,557 

3,301 

4,304 

2,949 

1,833 

2,100 

2,387 

1,418 

1,371 

225 

10,971 

9,018 

1,628 

14,581 

12,149 

13,358 

18,273 

20,836 

27,895 

32,548 

36,981 

60,587 

46,435 

54,031 

44.651 

23,170 

18,440 


Exercice,     f  Pommes,  farines  de  toutes  sortes,  pommes  de  terre. 
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42  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  G  AN  A  UX.  v 

64  VICTORIA,  A.   1901 

H. — Tableau  indiquant  les  quantités  de  céréales  transportées  sur  chacune  des  lignes  de 
canaux  et  sur  les  deux  principaux  chemins  de  fer  qui  leur  font  concurrence  pour  le 
commerce  de  transport  entre  le  lac  Erié  et  la  mer,  pendant  les  vingt-neuf  années 
qui  ont  pris  fin  le  31  décembre  1899. 


Année. 


1869*... 

1872 

1873.... 

1874 

1875.... 

1876.... 

1877  ,  . 

1878.... 

1879.... 

1880.... 

1881.... 

1882.... 

1883.... 

1884.... 

1885.... 

1886.... 

1887... 

1888  ... 

1889..... 

1890.... 

1891.... 

1892.... 

1893.  ... 

1894..., 

1895... 

1896  . . 

1897... 

1898.... 

1899.. . . 


Total  sur  les 

canaux 
de  New- York. 


Tonneaux. 

1,302,613 

1,674,320 

1,745,171 

1,767,598 

1,305,550 

1,064,293 

1,498,984 

1,912,734 

1,833,399 

2,371,090 

1,116,561 

1,118,776 

1,379,000 

1,236,986 

1,063,310 

1,489,886 

1,552,764 

1,166,958 

1,296,896 

1,167,901 

1,092,355 

937,999 

1,452,563 

1,400,129 

602,505 

957,182 

744,575 

653,027 

577,486 


Total 

sur  le  canal 

Welland. 


Tonneaux. 
503,860 
538,147 
579,880 
647,397 
417,936 
409,788 
464,181 
403,403 
438,564 
442,182 
269,395 
306,482 
372,236 
305,734 
273,905 
414,812 
394,971 
419,786 
542,043 
519,291 
367,177 
527,426 
805,253 
591,409 
486,421 
788,974 
816,914 
720,183 
459,688 


Total 
sur  les  chemins 
de  fer  New- 
York-Central 
et  Erié. 


Tonneaux. 
1,087,809 
1,870,614 
2,036,992 
2,791,517 
2,343,241 
2,875,803 
2,493,683 
3,695,764 
4,353,617 
4,732,385 
4,983,722 
3,885,557 
4,422,461 
3,639,805 
4,105,594 
3,802,262 
3,847,766 
3,197,734 
3,654,984 
4,336,199 
3,565,381 
5,913,013 
5,107,426 
4,281,056 
3,798,574 
5,183,540 
5,673,638 
7,060,542 
6,211,827 


Quantité 

acquittée  à 

Buffalo  et 

Tonawanda 

par  le 
canal  Erié. 


Tonneaux. 

786,436 

1,317,276 

1,432,174 

1,557,509 

1,017,559 

783,331 

1,223,100 

1,644,301 

1,565,543 

2,065,184 

878,842 

864,826 

1,191,974 

1,078,909 

918,352 

1,353,591 

1,449,984 

1,052,834 

1,155,175 

953,397 

1,000,171 

870,570 

1,395,391 

1,331,101 

508,596 

877,144 

688,635 

607,557 

527,868 


Quantité 
acquittée  à 

Oswego 
par  le  canal. 


Quantité 
acquittée  par 

le  canal 

Welland  en 

transit 

entre  des  ports 

des 

Etats-Unis. 


Tonneaux. 

267,815 

169,818 

131,765 

243,325 

126,763 

99,975 

•    126,899 

93,149 

127,168 

135,410 

115,638 

126,804 

72,507 

70,132 

59,847 

59.216 

48,133 

11,191 

59,945 

54,969 

39.410 

18,558 

17.020 

40,584 

14,465 

19,023 

20.449 

10,407 

12.546 


Tonneaux. 
337,530 
234,337 
243,366 
374,226 
177,908 
1(12.405 
180,586 
128,361 
87,826 
48,580 

65,285 

64,002 
132,496 

114,422 
118,203 
172.8S8 
157,530 

189,825 
230. 208 
275,619 
253.444 
244,550 
311,389 
293.148 

300.407 
276,242 
209,66C 

141.892 


^Exercice. 
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DOC.  DE  LA  SESSION   No  20 

I. — Tableau  indiquant  la  quantité  de  fret  qui  a  descendu  le  canal  Welland  sur  des 
navires  canadiens  et  américains,  ayant  pris  le  canal  à  Port-Colborne,  pendant  les 
saisons  de  1888,  1889,  1890,  1891,  1892,  1893,  1894,  1895,  1896,  1897,  1898  et 
1899. 


Articles. 

A 

Navires  canadiens. 

Navires  américains. 

Total. 

vapeur. 

A  voiles. 

A  vapeur. 

A  voiles. 

Vapeurs  et 
voiliers. 

No. 
242 

Tonnage. 
86,838 

No. 
339 

Tonnage. 
93,450 

No. 
114 

Tonnage. 
104,505 

No. 
219 

Tonnage. 
60,500 

No. 
914 

Tonnage. 
345,293 

1888. 

Blé 

Maïs .... 

Orge 

Tonneaux. 

45,481 
38,620 

Tonneaux. 

60,379 
14,251 

Tonneaux. 

1,353 
71,988 

Tonneaux. 

40,779 
71,175 

Tonneaux. 

147,992 
196,024 

Avoine 

672 

24,967 

57 
71 

1,311 

26,950 

Pois     .           

54 

111 

632 

4,208 

3,722 

6 

12,539,672 

703 

1,603 

2,165 

66 

5,262,700 

687,728 

106,972 

179 

20,064 
3,291 

84 

11,977,905 

1,555,307 

211,436 

201 

25.897 

Diverses  marchandises 

Bardeaux,  art.  en  bois,  etc. .  . 
Bois  de  serv.,  scié,   pds  M.P. 
Bois  de  charpente. .  .pds  cub. 
Douves nombre . 

22,719 

141 

4,451,360 

19,000 

31,875 

297 

34,230,637 

2,262,035 

34,000 

352,408 

Bois  de  chauffage cordes. 

380 

No. 
317 

Tonnage. 
106,048 

No. 
427 

Tonnage. 
118,071 

No. 
208 

Tonnage. 
172,873 

No. 
268 

Tonnage. 
92,442 

No.  1  Tonnage. 
1220|    489,434 

1889. 
Blé 

Tonneaux. 

38,127 
60,218 

Tonneaux. 

28,054 
42,819 

Tonneaux. 

1,679 
152,858 

Tonneaux. 

46,767 
96,700 

Tonneaux. 

114,627 
353,595 

Maïs 

Orge  

Avoine 

320 

25,347 

2,145 

27,812 

Pois 

948 
3,976 
6,339 

"5,789^226" 
924,645 
35,700 

634 

21,148 

5,749 

1 

11,632,330 

2,934,989 

174,649 

46 

336 

712 
25,082 

1,918 
27,500 

Houille 

1,664 

3,030 

51 

21,026,211 

Diverses  marchandises 

Bardeaux,  art.  en  bois,  etc. . . 

40,200 

52 

Bois  de  serv.,  scié,  .pds  M.P. 
Bois  de  charpente,  .pds  cubes 
Douves   nombre . 

11,792,850 

50,240,617 

3,859,634 

220,349 

Bois  de  chauffage  . . .  .cordes. 

46 

No. 
342 

Tonnage. 
110,056 

No. 
443 

Tonnage. 
117,400 

No.  |  Tonnage. 
2021    204,542 

No. 
142 

Tonnage. 
50,622 

No. 
1129 

Tonnage. 
482,620 

1890. 
Blé 

Tonneaux. 

43,308 
63,095 

Tonneaux. 

35,633 
51,439 

Tonneaux. 

7,514 

172,756 

3,304 

27,030 

14 

Tonneaux. 

32,239 

40,104 

3,215 

Tonneaux. 
118,694 

Maïs 

327,394 

Orge 

6,519 

27,582 
14 

Avoine 

479 

73 

Pois 

Seigle 

1,121 

1,049 

3,146 

15 

5,921,240 

1,141,194 

12,255 

15 

1,121 

Houille 

21,732 

5,683 

1,266 

5,167,201 

3,395,832 

19,947 

566 

615 
2,510 

23,396 

Diverses  marchandises 

Bardeaux,  art.  en  bois,  etc. . . 

32,194 

8 

10,274,335 

43,533 

1,289 

Bois  de  serv.,  scié,  .pds  M.P. 
Bois  de  charpente . .  pds  cubes 

14,290,800 

35,653,576 
4,537,026 

Douves nombre . 

32,202 

Bois  de  chauffage cordes. 

581 

1 

44  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  v 

64  VICTORIA,  A.   1901 

1. — Tableau  indiquant  la  quantité  de  fret  qui  a  descendu   le  canal  Welland  sur  des 
navires  canadiens  et  américains,  etc. — Suite. 


Navires  canadiens. 

Navires  américains. 

Total. 

Articles. 

A  vapeur. 

A  voiles. 

A                           ! 

A  vapeur. 

A  voiles. 

Vapeurs  et 
voiliers. 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 
241,317 

No. 

130 

Tonnage. 
50,063 

No. 

800 

Tonnage. 

256 

107,575 

173 

68,061 

241 

467,016 

1891. 
Blé 

Tonneaux. 

62,859 
20,510 

Tonneaux. 

56,953 
9,550 

Tonneaux. 

36,425 

137,852 

5,444 

50,212 

Tonneaux. 

33,853 

17,039 

4,061 

1.076 

Tonneaux. 
190,090 

184,951 

9,505 

Avoine 

51,288 

Pois.                 

390 

29,581 

158 

8,369 

7.343 

390 

11,296 

20,388 

6,007 

16,361 

64.581 

3,851 

2,578 

4 

24.397 

Diverses  marchandises   

37,537 

54,491 
4 

Bois  de  serv.,  scié,  .pds  M. P. 
Bois  de  charpente . .  pds  cubes 

4,268,874 

449,406 

1,000 

4,648,824 
566,109 

8,067,351 

18,745,628 

35,730,677 
1,015,515 

1,000 

Bois  de  chauffage cordes. 

! 

No. 
239 

Tonnage. 
100,324 

No. 
186 

Tonnage. 
73,140 

No. 

Tonnage  No. 

Tonnage, 

No.  1  Tonnage. 

245 

248,837 

134 

52,087 

804     474.388 

1892. 

Blé.... 

Maïs 

Orge 

Tonneaux. 

74,578 
17,477 

Tonneaux. 

54,764 
7,369 

Tonneaux. 

60,364 

146,080 

3,995 

36,935 

Tonneaux. 

36,898 

21,631 

2,438 

Tonneaux. 

226,604 

192,548 

6.433 

36,935 

Pois   .             

524 

5,066 

775 

2,139 

1 

6,278,253 

754,213 

46,800 

521 

Seigle . 

3,718 

608 
1,365 

9,392 

13,350 

2,786 

7,504,250 

1,421,260 

32,838 

16,490 

44,117 

45 

10,494,692 

2,601 

49,042 

Bardeaux,  art.  en  bois,  etc. . . 
Bois  de  serv.,  scié,  .pds  M. P. 
Bois  de  charpente . .  pds  cubes 

9 

26,832,564 

1,310 

51,100,765 

2,179.384 

79,638 

Bois  de  chauffage cordes. 

No. 
193 

Tonnage. 
100,107 

No. 
143 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

Xo. 

Tonnagt, 

58,652 

390 

375,682 

236|    122,326 

962 

656,767 

1893. 
Blé  

Tonneaux. 

83,447 

23,817 

1,527 

223 

Tonneaux. 

31,185 

12,946 

183 

Tonneaux. 

72,671 

313,246 

16,189 

27,903 

Tonneaux. 

68,628 

91,083 

562 

3,038 

Tonneaux. 
255,931 

Maïs 

Orge 

441,092 

18.461 
31,164 

Pois 

Seigle  

3,216 

455 

5.849 
1,647 

3,671 

638 
6,179 

"13,750,267" 

836,048 

13,580 

286 

15 

2,748,941 

1,437,893 

18,484 

20,067 

Diverses  marchandises 

44,976 

17,359,573 
5,133 

53,088 

37 

Bois  de  serv.,  scié,  .pds  M. P. 
Bois  de  charpente . .  pds  cubes 

41,863,852 

75,722,633 

2.279.074 

18.484 

\"" 
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DOC.  DE  LA  SESSION   No  20 

I. — Tableau  indiquant  la  'quantité  de  fret  qui  a  descendu  le  canal  Welland  sur  des 
navires  canadiens  et  américains,  etc. — Suite. 


Navires  canadiens. 

Navires  américains. 

Total. 

Articles. 

A  vapeur. 

A  voiles. 

A  vapeur. 

A  voiles. 

Vapeurs 
et  voiliers. 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 
57,668 

No. 
287 

Tonnage. 
279,621 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage 

199 

104,649 

112 

144 

63,770 

742 

505,708 

1894. 
Blé 

Tonneaux. 

98,586 

10,368 

258 

175 

Tonneaux. 

54,444 
5,614 

Tonneaux. 

79,715 

122,211 

28,095 

27,621 

Tonneaux. 

37,095 
31,040 

Tonneaux. 

268,840 

Maïs 

169,233 

28,353 
27,903 

107 

Pois 

Houille 

1,483 

16,949 

22 

8,423,295 

771,328 

1.892 
664 

61 

83,198 

11,109 
1,977 

31,89Ï,456' 

14,545 

Diverses  marchandises 

Bardeaux,  art.  en  bois,  etc. . 

102,788 
22 

Bois  de  service,  scié,  pds  M.  P 
Bois  de  charpente. . .  .pds  cub. 

279,330 

1,578,981 

11,719,664 

52,313,745 
2,350,309 

No. 
209 

Tonnage. 
108,776 

No. 
151 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

73,895 

205 

223,743 

101 

41,327 

666 

447,741 

1895. 
Blé 

Tonneaux. 

72,895 

16,854 

798 

1,531 

Tonneaux. 

68,935 

3,724 

162 

246 

Tonneaux. 

29,345 

126,943 

7,729 

16,442 

Tonneaux. 

30,723 
17,36*9 

Tonneaux. 

201,898 

164,890 

8,689 

Maïs 

Orge 

Avoine    

18,219 

Pois     

Seigle 

Houille 

2 

37,356 

20 

1,057,146 

1,027,913 

3,984 
2,361 

248, 071 
2,049,368 

4.426 

8,412 

Diverses  marchandiseses 

Bardeaux,  art.  en  bois,  etc. . . 
Bois  de  service,  scié,  pdsM.P 
Bois  de  charpente .  . .  pds  cub. 
Douves nombre . 

67,705 

863 

9,385,890 

1,324 

1,079 

14,929,734 

35,000 

108,746 

1,962 

25,620,841 

3,112,281 

Bois  de  chauffage cordes . 

1896. 
Blé 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

No. 
343 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

No.  J  Tonnage. 

224 

122,521 

181 

82,543 

337,983 

163 

96,506 

911 1    639,553 

Tonneaux. 

113,331 

9,360 

240 

441 

1,403 

5,035 

7 

29,820 

134 

2,123,213 

942,923 

Tonneaux. 

90,979 
3,855 

1,270* 

1,354 

644 

11,106 

1,452 

Tonneaux. 

78,741 

218,315 

11,128 

24,847 

Tonneaux. 

34,476 

88,914 

Tonneaux. 
317,527 

Maïs 

320,440 
11,368 

Orge , .... 

;  Avoine 

1,620 
273 
454 
629 

4,374 

28,178 
3.030 

jPois  

hSeigle 

jHouille 

2,837 

1,255 

82,319 

22 

18,259,810 

8,970 

11,997 

117,965 

156 

:  Diverses  marchandises 

[Bardeaux,  art.  en  bois,  etc. . , 
liBois  de  service,  scié,  pds  M.P 

[Bois  de  charpente pds  cub. 

[Douves nombre 

tBois  de  chauffage cordes. 

1,649,145 

27,796,146 
246,024 

48,179,169 
2,838,092 

55 

55 

l 
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I. — Tableau  indiquant  la  quantité  de  fret  qui  a  descendu  le  canal  Welland  sur  des 
navires  canadiens  et  américains,  etc. — Fin. 


Articles. 


1897. 


Blé.... 
Maïs . . . 
Orge . . . 
Avoine 
Pois... 


Seigle 

Houille 

Diverses  merchandises 

Bardeaux,  art.  en  bois,  etc, 
Bois  de  service,  scié,  pds  M.P 
Bois  de  charpente  . . .  pds  cub. 

Douves ,  ..nombre. 

Bois  de  chauffage cordes. 


Navires  canadiens. 


A  vapeur. 


No.  Tonnage. 


225    131,907 


Tonneaux. 

121,762 
33,694 


1898. 


Blé 

Maïs 

Orge 

Avoine 

Pois 

Seigle 

Houille 

Diverses  marchandises 

Bardeaux,  art.  en  bois,  etc. . . 
Bois  de  service,  scié,  pds  M.P 
Bois  de  charpente . . .  pds  cub . 

Douves   nombre 

Bois  de  chauffage cordes. 


1899. 


Blé   

Maïs 

Orge 

Avoine    

Pois 

Seigle 

Houille 

Diverses  marchandises. . 
Bardeaux,  art.  en  bois,  etc.  . . 
Bois  de  service,  scié,  pds  M.P 
Bois  de  charpente  .  ..pds  cub. 

Douves ...    nombre 

Bois  de  chauffage. . .    .cordes. 


223 

1,851 

2,047 

3,873 

15,739 

1,268 

1,573,447 

1.327,823 

2,577,160 

4 


No. 
216 


Tonnage. 
126,398 


Tonneaux. 

95,567 
56,538 


260 

3,564 

575 

19,385 

2 

4,910,669 

825,545 


249 


No. 
191 


Tonnage. 
100,242 


Tonneaux. 

91,901 

28,015 


A  voiles. 


No. 

Tonnage. 

163 

76,760 

Tonneaux. 

55,724 
15,244 


919 

3,947 

3,290 

5 


2,217,629 


No.  (Tonnage. 
104     59.532 


Tonneaux. 

36,157 
30,455 


1,480 

1,916 

4,104 

9 

1,641,783 

1,183,821 


No. 
129 


Tonnage. 

75,777 


Tonneaux. 

80,928 
1S,905 


1,557 


Navires  américains. 


A  vapeur. 


No. 

388 


Tonnage. 
382,231 


Tonneaux. 

106,064 

274,855 

14,173 

23,515 


5,517 

366 

70,968 

404 

20,284,446 


No.  !  Tonnage, 


A  voiles. 


No. 


144 


Tonnage. 
86,675 


Tonneaux. 

37,891 
66,822 


1,168 


1,615 
4,174 


20,673,202 
616,093 


354    355,702 


Tonneaux. 

54,934 

284,059 

9,465 

17,329 

45 

9,135 

759 

47,271 


16,220,972 


No. 
201 


Tonnage. 
212,027 


Tonneaux. 

16,250 

138,834 

2,424 

21,646 


No. 


195 


Tonnage. 
108,720 


Tonneaux. 

18,355 
66,761 

2,821 


1,948 
2,620 
8,758 


24,484,283 
388,410 


No. 
78 


Tonnage. 
36,962 


Total. 


Vapeurs 
et  voiliers. 


No.   Tonnage. 
920     677,573 


Tonneaux. 

321,441 

390.615 

14,173 

24,906 

1,851 

8,483 

9.803 

94.071 

1,677 

42,531,095 

4,161,545 

2,577,160 

4 


No.  Tonnage. 
869    650,352 


Tonneaux. 

205,013 

437.813 

12,286 

17.329 

305 

16,127 

5,870 

79,518 

11 

47.257,707 

2.397,776 


249 


No. 
599 


Tonnage. 
425,008 


Tonneaux. 

7.244 
18,250 


Tonneaux. 

196,323 

204.004 

2,424 

23.203 


435 
25,203 

485 

2,077,748 

322,138 


6,736 

18,651 

916 

772,739 

585,780 

9 


923 

49^522 


14,855,338 
20,802 


3,398 
1,567 

100 

19,949,079 

32S,806 


923 
10,669 

94.943 
1,501 

37.ti54.904 

1.257.526 
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Tableau  indiquant  la  quantité  du  fret  monté  par  le  canal  Welland  sur  des  navires 
canadiens  et  américains,  pendant  la  saison  de  navigation  en  1899. 


Navires  canadiens. 

Navires  américains. 

Total. 

Articles  . 

A  vapeur.    . 

A  voiles. 

A  vapeur. 

A  voiles. 

Vapeurs  et 
voiliers. 

No. 

187 

Tonnage. 
99,235 

nneaux. 
1.001 

No.  1  Tonnage. 
133 1     75,748 

No. 
199 

Tonnage. 
209,897 

No. 
83 

Tonnage. 
39,326 

No.  |  Tonnage. 
602  I   424,206 

1899. 

Classe  3. 
Ciment  et  chaux  hydraulique. 

Te 

Tonneaux. 
4 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

1,005 

2,242 
351 

10 

2,232 
351 

1,392 

1 

20 

963 

13 

636 
4 

75 
58 

211 
129 

2,028 
5 

Sel 

"r     '603 

95 

1,624 

20 

Classe  4- 
Faïence  et  poterie 

211 

Manille     

129 

556 

2 

6 

1,627 

231 

1,805 

3,318 

525 

556 

12 

14 

Poix  et  goudron 

6 

7,626 

9,253 
231 

35,190 

21 

61,517 
1,243 

36,995 
3,724 

87,163 

1,862 

Classe  5. 

385 

Classe  spéciale. 

25,121 
619 

Articles  non  énumérés 

Total 

11,470 

992 

109,312 

25,740 

147,514 

Les  navires  à  vapeur  canadiens  ont  transporté. 
h  voiles  ii  ii 

m  vapeur  américains  n 

ii  voiles  n  n 


Tonneaux. 

11,470 

992 

109,312 

25,740 
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FRET  PASSÉ  PAR  LE  CANAL  WELL AND— RÉCAPITULATION. 

Canal  Welland — Allant  à  l'ouest. 

La  quantité  de  fret  qui  a  monté  le  canal  Welland  sur  des  navires  canadiens  et 
américains  pendant  la  saison  en  1899,  est  comme  suit  : — 


Sommaire. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Vapeurs  canadiens ', 

Voiliers          n          . 

11,470 
992 

Quantité  totale,  navires  canadiens 

12,462 

109,312 
25,740 

Voiliers            n          

135,052 

Grand  total  de  la  quantité  de  fret  qui  a  monté  le  canal  Welland  sur  des  navires 

147,514 

Sommaire  de  la  quantité  du  fret  passé  sur  le  canal  Welland  pendant  la  saison 

de  navigation  en  1899. 


Sommaire. 


Vapeurs  canadiens,  montée . . 
it  descente . 


Total,  vapeurs  canadiens. 

Voiliers  canadiens,  montée 

n  descente 


Total,  voiliers  canadiens ....    

Quantité  totale,  navires  canadiens 


Vapeurs  américains,  montée . . 
it  descente 


Total,  vapeurs  américains . 

Voiliers  américains,  montée 

n  descente 


Total,  voiliers  américains 

Quantité  totale,  navires  américains . 
Total,  canadiens  et  américains 


Navires  canadiens . , 
Navires  américains . 


Total. 


Tonneaux.      Tonneaux. 


11,470 

157,889 


992 
139,195 


109,312 
254,784 


25,740 
70,236 


Allant 

à 
l'est. 


297.084 
325,020 


G22.104 


169,359 


140,187 


309,546 


364,096 


95,976 


460,072 


'69,618 


Allant 

à 
l'ouest. 


12.462 
135,052 


147.514 
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J.— Liste  «1rs  gros  navires  allégés  à    l'élévateur  il"   chemin  de  fer   Welland  à   Port-Colborne,  indiquant   leurs  tonnage,  dimensions,  tirant  d'eau   et  cargaisons,  passés  par  le  canal  agrandi  de  Wd 
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DOC.   DE   LA  SESSION   No  20 

N. — Tableau  indiquant  le  nombre  de  navires  et  leurs  cargaisons  de  blé,  partis  du  canal 
Weliand  à  destination  de  ports  à  l'ouest  de  Port-Colborne  ;  la  quantité  transbordée 
à  Kingston  et  Prescott,  et  la  quantité  de  chaque  cargaison  passée  par  les  canaux  du 
Saint-Laurent  jusqu'à  Montréal,  pendant  la  saison  de  navigation  en  1899. 


Noms  des  navires. 

Première 
cargaison  passée 

par  le 
canal  Weliand. 

Quantité 

transbordée 

à  Kingston  et 

Prescott. 

Cargaison 
passée  par  les 

canaux  du 

Saint- Laurent 

jusqu'à 

Montréal. 

Tonneaux. 

1,230 
1,232 
1,230 
1,215 
1,200 
1,200 

Tonneaux. 

706 
714 

733 
688 
751 
811 

Tonneaux. 

524 

ii                           ii       

n                      Myles ... 

Sir  S.  L.  Tilley 

518 
497 
527 
449 
389 

Total 

7,307 

4,403 

2,904 

Nombre  de  cargaisons  de  blé 6 

Quantité  passée  par  le  canal  Weliand  jusqu'à  Kingston  et  Prescott 7,307  ton'x. 

m        transbordée  à  Kingston  et  Prescott 4,403      n 

n        transportée  à  Montréal  sans  transbordement  à  Kingston  et  Prescott.  2,904      <• 
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N. — Tableau  indiquant  le  nombre  de  navires  et  leurs  cargaisons  de  maïs,  partis  du  canal 
Welland  à  destination  de  ports  à  l'ouest  de  Port-Col  borne  ;  la  quantité  transbordée 
à  Kingston  et  Prescott,  et  la  quantité  de  chaque  cargaison  passée  par  les  canaux  du 
Saint-Laurent  jusqu'à  Montréal,  pendant  la  saison  de  navigation  de  1899. 


Noms  des  navires. 

Première 
cargaison  passée 

par  le 
canal  Welland. 

Quantité 

transbordée 

à  Kingston  et 

Prescott. 

Cargaison 
passée  par  les 

canaux  du 

Saint-Laurent 

jusqu'à 

Montréal. 

Vapeur   canadien   Arabian 

Tonneaux. 

1,164 
1,204 
420 
252 
350 
1,190 
336 

Tonneaux. 

643 
680 
231 

'  io9~ 

798 

Tonneaux. 

521 

n                            n              

524 
189 

252 

241 

ii                      Myles 

Goélette  canadienne  Melbourne 

392 
336 

Total 

4,916 

2,461 

2,455 

Nombre  de  cargaisons  de  maïs 7 

Quantité  passée  par  le  canal  Welland  jusqu'à  Kingston  et  Prescott 4,916  ton'x. 

ii        transbordée  à  Kingston  et  Prescott 2,461      m 

m        transportée  à  Montréal  sans  transbordement  à  Kingston  et  Prescott.  2,455      n 


Récapitulation  du  nombre  de  navires  passés  par  le  canal  Welland  avec  cargaisons  de 
grain  à  destination  de  Montréal,  la  quantité  transbordée  à  Kingston  et  Prescott,  et 
la  quantité  transportée  à  Montréal,  pour  la  saison  de  1899. 


Nombre 

de 

cargaisons. 

Total. 

Blé ,    .    , , 

Maïs , 

6 

7 

Total 

13 

Quantité  de  blé  passée  par  le  canal  Welland  à  destination  de  Montréal 

Tonneaux. 

7,307 
4,916 

Tonneaux. 

<i            maïs              n                              n                            m                ... 

12. 223 

Quantité  des  susdites  cargaisons  transbordées  à  Kingston  et  Prescott  : — 

Blé    

Maïs 

4,403 
2,461 

6.S64 

Quantité  des  susdites  cargaisons  transportées  à  Montréal  sans  transbordement  à 
Kingston  et  Prescott  : — 

Blé 

Maïs 

2,904 
2,455 

Total  de  la  quantité  à  Montréal 

5,359 

12,29 
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DOC.   DE   LA  SESSION   No  20 

O. — Tableau  indiquant  la  quantité  de  grain  qui  a  descendu  le  canal  Welland  jusqu'à 
Kingston,  Prescott,  Ogdensburg  et  autres  ports,  sur  des  navires  canadiens  et  améri- 
cains, ayant  pris  le  canal  à  Port-Colborne,  pendant  la  saison  de  navigation  de  1899. 


Navikes  canadiens. 

Navires  américains. 

Total. 

A  vapeur. 

A  voiles. 

A  vapeur. 

A  voiles. 

Vapeurs 

et 
voiliers. 

Ne. 
94 

Tonnage. 
68,571 

Ne. 
68 

Tonnage. 
50,769 

No. 
146 

Tonnage. 

Ne. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage 

179,738 

21 

12,156 

329 

311,234 

Orge 

Maïs 

Te 

nneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 
2,424 
138,834 
21,646 

Tonneaux. 
18,250 

Tonneaux. 
2,424 

28.015 

18,905 

204,004 

1,557 

23,203 

Pois 

Seigle 

Blé 

923 
16,250 

7,244 

923 

91,901 

80,928 

196,323 

Total 

121,473 

99,833 

180,077 

25,494 

426,877 

94  cargaisons  sur  des  vapeurs  canadiens,  quantité  totale. , 121,473  tonneaux. 

68        h  h        voiliers          -,  .,  .,         99,833 

146        h  h         vapeurs  américains    n  m  180,077  n 

21         i!  n         voiliers  n  n  n         25,494  ,, 
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P. — Tableau  indiquant  la  quantité  de  grain  arrivée  à  Kingston,  Prescott  et  Ogdensburg 
sur  des  navires  qui  ont  passé  par  le  canal  Welland  pendant  la  saison  de  navigation 
de  1899. 


Résumé. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Vapeurs  canadiens — 94  cargaisons  de  grain 

121,473 
99,833 

Voiliers           »            68          ..                »         

Total,  navires  canadiens ...    

221,306 

Vapeurs  américains — 146  cargaisons  de  grain 

180,077 
25,494 

Total,  navires  américains 

205,571 

426,877 

Distribuées  comme  suit  : — 

13  cargaisons  arrivées  à  Kingston  et  Preseott  dans  des  navires  canadiens,  soit  un 

12,223 
6,864 

Quantité  transbordée  à  Kingston  et  Preseott 

Quantité  transportée  à  Montréal  sans  transbordement  à  Kingston  et  Prescott 

Navires  arrivés  à  Kingston  et  Prescott  et  qui  ont  déchargé  toutes  leurs  cargaisons, 
comme  suit  : — 

149  cargaisons  dans  des  navires  canadiens 209,083 

167        ii                h                u        américains 205,571 

5,359 

414,654 
306,633 

Quantité  moyenne  déchargée 

Quantité  transbordée  à  Montréal 

Total,  quantité  transbordée  de  Kingston,  Prescott  et  Ogdensburg  à  Montréal 

u                              u                              u                              u             Cardinal . 

*313,497 

3,107 

104,914 

Total 

426,877 

De  cette  quantité  49,564  tonnes  ont  été  transbordées  d'Ogdensburg  à  Montréal. 
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Q. — Etat  comparatif  de  la  quantité  de  grain  qui  a  descendu  le  canal  Welland 
jusqu'à  Kingston,  Prescott  et  Ogdensburg,  pour  les  saisons  de  navigation  1898 
et  1899. 


1898. 

1899. 

Nombre  de 
cargaisons. 

Tonneaux. 

Nombre  de 
cargaisons. 

Tonneaux. 

Quantité  arrivée  à   Kingston  et  Prescott  dans  des 
navires  canadiens . 

Quantité  arrivée  à  Kingston,  Prescott  et  Ogdensburg 
dans  des  navires  américrins 

166 
339 

224,021 
464,852 

162 

167 

221,306 
205,571 

505 

688,873 

329 

426,877 

Quantité  transbordée  à  Kingston,  Prescott  et  Ogdens- 
burg dans  des  navires  canadiens  pour  Montréal.. 
Quantité  transportée  à  Montréal  sans  transbordement 

496,638 

16,344 

*175,891 

313,497 
5,359 

Quantité  restant  à  Kingston,   Prescott,  Ogdensburg 
et  Cardinal 

108,021 

Total 

688,873 

426,877 

*  Sur  cette  quantité  13,610  tonneaux  ont  été  transbordés  à  Montréal  en  1899. 

2  navires  ont  transporté  leurs  cargaisons  sans  tranbordement  à  Montréal  en  1899,  contre  7  en  1898. 

11      h       ont  allégé  leurs  cargaisons  en  1899  contre  25  en  1898. 

316    h  n  toutes  leurs  cargaisons  en  1899,  contre  473  en  1898. 


R — État  indiquant  le  nombre  de  navires,  leur  tonnage,  le  nombre  de  passagers  et 
la  quantité  de  tonneaux  de  fret  descendus  par  les  canaux  des  rapides  du  Saint- 
Laurent  pendant  la  saison  de  navigation  de  1899. 


Destinatk 


Prescott  à  Montréal 

n        Lachine 

Dickinson's-Landing  à  Montréal. . 

Valleyfield  à  Lachine 

Lachine  à  Montréal 


Total. 


o 
o 
S 


Tonnage 

des 
navires. 


120 

29 

7 

150 

305 


611 


Ton'x. 

66,981 
14.969 
4,837 
25,081 
62,224 


175,092 


Nombre 

de 
passagers. 


13,118 

1,455 

643 

4,431 

20;874 


40,521 


Classe 

Classe 

Classe- 

trois. 
Ton'x. 

quatre. 

cinq. 

Tcn'x. 

Ton'x. 

119 

1,335 

1,329 

429 
36 

1,198 

361 

30 

737 

499 

3,383 

2,660 

30 

2,099  54 

407  51 

80  88 

223  41 

617  01 

3,428  35 
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S. — Etat    indiquant  la   quantité   de   houille   passée  par  le  canal  Welland  depuis   1885 
jusqu'à  1899  inclusivement,  et  le  montant  des  péages  perçus  sur  cette  houille. 


Année. 

De  ports 
canadiens 
à  des  ports 
canadiens. 

De  ports 
canadiens 
à  des  ports 
canadiens. 

Des  ports  américains 

à  des 

ports  américains. 

De  ports  américains 

à  des 

ports  canadiens. 

Total 
tonneaux . 

Montant 

des  péages 

perçus. 

Taux 

20  et s  par 

tonneau. 

Montée. 

Descente. 

Montée. 

Descente. 

Montée. 

Descente. 

1885 

Ton'x. 

Ton'x. 

Ton'x. 

193,442 
184,564 

81,617 
172,381 
226,352 
116.616 
185,190 
183,244 
204,704 
187,794 
148,887 
206,093 
165,143 
156,055 

86,638 

Ton'x. 

4,974 
5,400 
1,163 

878 
1,124 

615 
1,382 

651 
2,123 

727 

603 
1,255 

759' 
2,293 

Ton'x. 

10,321 

22,187 

26,775 

17.365 

12,036 

17,280 

17,374 

12,391 

8,325 

1,269 

1,565 

4,127 

1,277 

986 

525 

Ton'x. 

31,350 

49,724 

25,968 

27,183 

25,931 

22,781 

20,698 

15,330 

17,944 

13,947 

7,807 

11.740 

9,799 

4,536 

8,276 

240,087 
261,875 
135,523 
217,807 
265,443 
202,372 
224,644 
211,616 
233,096 
203,737 
158.866 
223,445 
176,223 
162,336 
97,732 

S      c. 

48,017  40 
52,375  00 

1886 

1887 

27,104  60 

1888 

1889 

1890 

'èô* 

43,561  40 
53,188  60 
38,222  30 

1891 

1892 

44,928  20 
42,284  13 

1893 

1894 

46,619  20 
40,789  93 

1895 

1896 

4 
20 

210  ' 

4 

31,773  05 
44,668  20 

1897 

35,244  60 

1898...      

32.467  20 

1899 

19,546  40 

Note.— Les  péages  sur  la  houille  bitumineuse  passée  par  le  canal  Welland,  pendant  la  saison  de  1890, 
ont  été  réduits  de  20  à  10  centinsle  tonneau  par  A.C.  du  11  mai  1890,  pour  la  saison  de  1890  seulemenc, 
le  taux  pour  1891,  1892,  1893,  1894,  1895,  1896,  1897,  1898  et  1899  étant  de  20  centins  le  tonneau  pour  le  pas- 
sage soit  à  Test  ou  à  l'ouest. 


État    indiquant  la  quantité  de    houille  passée  par  les  canaux  du   Saint-Laurent 
pendant  les  saisons  de  1885  à  1899,  inclusivement. 


Année. 

Quantité 
passée  en 
franchise. 

Quantité 

descendue  à 

Montréal. 

Quantité 

totale 

montée  et 

descendue. 

Montant 

des  péages 

sur  la 

quantité 
descendue  à 
Montréal. 

1885 

1886 

1887 

1888 

Tonneaux. 

5,035 
3,301 
7,579 
8,341 
5,360 
6,538 
7,951 
7,543 
2,285 
16,213 

"  689' 

40 

400 

448 

Tonneaux. 

122,829 
118,802 
121,618 
123,050 
124,290 
135,168 
141,701 
157,134 
147,139 
169,552 
165,151 
161,551 
164,963 
175,609 
201,546 

Tonneaux. 

127,864 
122,103 
129,197 
131,391 
129,650 
141,706 
149,652 
164.677 
149,424 
185,765 
165,151 
162,240 
165,003 
176,009 
201.994 

g        c 

18,424  35 
17,S20  70 
18,242  70 
18,423  90 

1889 

1890 

1891 , 

18,604  90 
20.275  20 
21,255  15 

1892 

23,570  10 

1893 

22,070  85 

1894 

25,432  80 

1895 

1896 

1897 

1898 

1899 

24.772  65 
24,232  65 
24.722  37 
26,341  05 

30.231  80 

Note — La  houille  monte  en  franchise  les  canaux  du  Saint-Laurent. 
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-Etat  comparatif  de  la  quantité  de  fret  descendue  par  le  canal  Welland,  indiquant 
la  quantité  destinée  à  des  ports  canadiens  entre  Port-Dalhousie  et  Cornwall,  et  la 
quantité  destinée  à  des  ports  américains,  Oswégo;  Ogdensburg,  etc.,  sur  le  côté  sud 
du  lac  Ontario,  pour  les  années  1888  à  1899,  inclusivement. 


Articles. 

Quantité 

descendue  jus- 
qu'à 
♦     Montréal. 

Quantité 
descendue  à  des 
ports  canadiens 

entre 

Port-Dalhousie 

et 

Cornwall. 

Quantité 

descendue  à  des 

ports 

américains. 

1888. 

Alcali,  potasse  et  perlasse . 

Pommes 

Tonneaux. 

85 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

45 

2  "" 

Ciment  et  chaux  hydraulique 

Houille                                          

4 

27,183 

25,46f> 

4 

1 

2 

20 

878 

Maïs 

Faïence  et  poterie 

Fleur  de  farine 

Meubles 

66,443 

"  3^865'" 
2 
3 

2  " 

102,974 

1 

8,563 

30 

Foin,  pressé ... 

39 

549 

490 

12 

ii    tout  autre 

Saindoux  et  huile  de  saindoux 

418 
54 

100 
39 

""là* 

11,598 
14 

6 

26,510 

Huile                            ' 

3 
54 
61 

Pois                        

"265" 

Lard   

19 
14 

632 

6,535 

126 

1 

"à" 

2 

179 

Pierre,  pour  la  taille 

"l2  " 

Graines,  de  toutes  sortes 

Acier - 

48 
3 
4 

Spiritueux 

3 

151 
1 

Blé 

Tous  autres  effets  et  marchandises  non  énumérés 

Barils,  vides        

Bois  de  service,  scié 

93,915 

105 

40 

5,174 

15 

124 

1,623 

1 

14,365 
34 

4,515" 

7 

"ié" 
1 

39,999 

18 

1,435 

133 

45,818 

n               pipes. 

i.               Indes  occidentales 

,,                saloirs 

*6 

11,586 
25 

33,669 

8 

Total 

183,899 

113,801 

238,467 

Une  remise  de  18  centins  par  tonneau  a  été  accordée  sur  le  blé,  le  maïs,  les  pois,  l'orge  et  le  seigle 
destination  de  Montréal,  par  un  arrêté  en  conseil  du  20  avril  1888. 


64  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX.  v 

64  VICTORIA,  A.   1901 

IL — Etat  comparatif  de  la  quantité  de  fret  descendue  par  le  canal  Welland, 

etc. — Suite. 


Articles. 

Quantité 
descendue  jus- 
qu'à 
Montréal. 

Quantité 
descendue  à  des 
ports  canadiens 

entre 

Port-Dalhousie 

et 

Cornwall. 

Quantité 

descendue  à  des 

ports 

américains. 

1889. 
Alcali,  potasse  et  perlasse 

Tonneaux. 
107 
195, 350  " ' 

Tonneaux. 

5 
25,931 
11,200 

1 
5 

"4" 

"613" 

Tonneaux. 

1,124" 

147,045 

1 

Maïs 

Poisson 

'ë,W."" 

"Y" 

Fleur  de  farine 

Meubles ... 

Chevaux    

5,017 
30 

1 

m     tout  autre 

5?0 

Saindoux  et  huile  de  saindoux    

*'i48"" 

32 

5 
"jj"" 

19 

Farines,  de  toutes  sortes 

17  924 

Viandes,  autres  que  le  lard 

Mélasse 

3 
88 

320 

4 

798 

2  " 

27,492 

Huile,  en  barils 

Tourteaux  oléagineux r 

l 

Lard 

1,220 
1,284 

114 
634 
316 

6,784 

11 

375 

s"" 

21 

Sel , 

Pierre,  pour  la  taille 

2 

1,681 
151 
190 

Graines,  de  toutes  sortes 

3 

20 

Suif 

13 

Blé 

70,815 

7,241 

39,229 

45° 

193 

129 

1,591 
173 

Bois  de  service,  scié 

Mâts,  espars,  etc 

6,118 

4,669 
220 

71,055 

852 

iéé 

Billots                                      

4 

,.               pipes    

Bardeaux 

202 

68 

304 
559 

51 

17 
70,579 

Bois  de  construction,  carré 

9,302 

240 
2 

Total   

292,827 

130,584 

313,574 

Une  remise  de  18  centins  par  tonneau  a  été  accordée  sur  le  blé,  le  maïs,  les  pois,  l'orge  et  le  seigh 
destination  de  Montréal,  par  un  arrêté  en  conseil  du  18  mars  1889. 
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DOC.  DE  LA  SESSION   No  20 

U. — Etat  comparatif  de  la  quantité  de  fret  descendue  par  le  canal  Welland, 

etc. — Suite. 


Articles. 

Quantité  des- 
cendue  jusqu'à 
Montréal. 

Quantité  descen- 
due à  des 
ports    canadiens 
entre 
Port-Dalhousie 
et 
Cornwall. 

Quantité 

descendue  à  des 

ports 

américains. 

1890. 

Tonneaux. 

70 

14 

1 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tous  autres  produits,  animaux 

6,519 

î^éèè  "" 

49 

3,065 

1 

1 
3 

4 

Houille 

Maïs 

22,78] 
11,584 

615 
180,842 

"i" 

9,204 

Meubles 

21 

1 

Fer,  tout  autre 

1 

Cry  olithe 

1,280 
5 

1,620 

Saindoux  et  huile  de  saindoux 

"222     "■ 

30 

20,482 

15 

Avoine 

Huile,  en  barils 

479 
6 

2 

73 

27,030 

3 

Pois         

14 

Lard 

Pommes  de  terre 

Seigle 

Sel.  .                             

221 
ï,120 

19 

Y 

701 

5,761 
639 

88 
1 

18 

Graines,  de  toutes  sortes 

2 

26 

54 

75,515 

135 

Spiritueux,  etc , 

Suif 

228 

Blé 

5,241 

31,527 

1 

142 

32 

1,822 

Barils,  vides 

7 

1,398 
3,767 

Rois  de  service,  scié,  sur  navires.    , .  .    

3,195 
384 

47,590 

Douves  et  fonds,  pipes 

Bardeaux.  .                                            

'187 
36 

14 

Bois  de  construction,  carré,  sur  navires 

l" 

73,112 
17,683 

1 

Mais 16,033 

219,539 
16,433 

144,301 

327,833 

Avoine 400 

*16,433 

Total             

235,972 

144,301 

311,400 

*Cette  quantité  de  grain  a  été  transbordée  à  Ogdensburg  et  descendue  par  les  canaux  du  Saint-Laurent 
jusqu'à  Montréal. 

Une  remise  de  18  centins  des  péages  sur  le  canal  Welland  a  été  accordée  sur  le  blé,  le  maïs,  les  pois, 
l'orge,  le  seigle  et  l'avoine  (pour  l'exportation),  à  destination  de  Montréal  ou  quelque  port  à  l'est  de  ce 
point,  par  arrêtés  en  conseil  du  26  février  et  du  5  mai  1890. 


MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANA  UX.  v 

64  VICTORIA,  A.   1901 

U. — État  comparatif  de  la  quantité  de  fret  descendue  par  le  canal  Weiland, 

etc. — Suite. 


Articles. 

Quantité  des- 
cendue  jusqu'à 
Montréal. 

Quantité  descen- 
due à  des 
ports  canadiens 

entre 

Port-Dalhousie 

et 

Cornwall- 

Quantité 

descendue  à  des 

ports 

américains. 

1891. 
Alcali 

Tonneaux. 

40 

2 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Produits  agricoles 

5,144   " 

20,698 

"2" 

"2"" 

21 

128 

1,036 

16 

42   "" 

Orge 

8,113 

127,494 

1,382 

6,802 

Maïs    .             

52,539 
3^324  "" 

Houille 

Fleur  de  farine ...         

Meubles 

Verre 

2 
1 
2 

i 

3 

Foin 

371 

.... 

10 

Saindoux  et  huile  de  saindoux ,  . . 

Farines,  de  toutes  sortes   

100 

67 

10 

26,096 

2 

1 

20 

Mélasse 

Avoine 

18 

52,823 

1 

Huile 

Pois 

390 

201 

"  64^978  "" 

2 

969  "" 

73 

Guenilles  

Seigle ...      

60 

256 

Sel , 

1,861 
6,602 

7 

494 

u       ouvrée 

"ï  '" 
"159J85  "" 

Tabac 

Suif 

Blé 

Douves,  pipes   

Whiskey  et  toutes  autres  liqueurs 

9 

692 

8 

57 

8 
32,097 

105 

167 

1.237 

1,779 

1,773 

56,456 

Marchandises 

Cryolithe 

Bois  de  construction,  sur  navires 

n                    ii          en  radeaux 

Bois  de  service,  carré,          m          .... 

278 

"  2^991" 
917 
5,680 

6 
1,098 
1,300 

14,638' 

4 

Maïs 12,169 

Blé 5,648 

291,776 
17,817 

54,315 

317,209 
*17,817 

Total 

309,593 

54,315 

299,392 

*Cette  quantité  de  grain  a  été  transbordée  à  Ogdensburg  et  descendue  par  les  canaux  du  Saint- Laurel 
jusqu'à  Montréal. 

Une  remise  de  18  centins  des  péages  sur  le  canal  Weiland  a  été  accordée  sur  le  blé,  le  maïs,  les  pois 
l'orge,  le  seigle  et  l'avoine  (pour  l'exportation),  à  destination  de  Montréal  ou  quelque  port  à  Test  de  < 
point,  par  arrêté  en  conseil  du  25  mars  1 891. 
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DOC.   DE   LA  SESSION   No  20 

U. — Etat  comparatif  de  la  quantité  de  fret  descendue  par  le  canal  Welland', 

etc. — Suite. 


Articles. 

Quantité  des- 
cendue jusqu'à 
Montréal. 

Quantité  descen- 
due à  des 
ports  canadiens 

entre 

Port-Dalhousie 

et 

Cornwall. 

Quantité 

descendue  à  des 

ports 

américains. 

1892. 

Alcalis,  potasse  et  perlasse 

Tonneaux. 

17 
54 

Tonneaux. 
2 

Tonneaux. 

6,433 

131,222 

651 

53,689 

7,637 
14,839 

Houille                                            

Fleur  de  farine . 

2,874 

9 

1 

20 

2 

11,018 

7 

Peaux,,  vertes  et  salées 

100 

765 

1 

Farines,  de  toutes  sortes 

16 

94 

31,724 
29 

36,935 

Huile 

7 

Pois.. 

524 

1 

44 

9,119 

273 

865 

Sel                                            

75 

50 

1 

1,264 

20 

Blé ... 

194,281 
6 

"  36" 

1 

1,678 

440 

8 

200 

5,373 
15 

13" 

150 

42,768 
80 
76 



26,950 
46 

Marchandises  non  énumérées . .    

Barils,  vides 

Bois  de  service,  scié,  sur  navires 

Douves  et  fonds,  pipes   

70 

1,304 

29 

83,403 

440 

Bardeaux 

25 

Total              

263,144 
+  4,341 

74,227 
—4,341 

330.403 

*Blé 

267,485 

69,886 

330,403 

*Cette  quantité  de  blé  a  été  prise  de  Kingston  à  Ogdensburg  et  emmagasinée  dans  les  élévateurs,  et. 
subséquemment  transbordée  à  Montréal. 

Une  remise  de  18  centins  par  tonneau  des  péages  sur  le  canal  Welland  a  été  accordée  sur  le  blé,  le  maïs,. 
les  puis,  l'orge,  le  seigle,  l'avoine,  la  graine  de  lin  et  le  sarrasin,  descendus  sur  toute  la  longueur  des  canaux 
de  Welland  et  du  Saint-Laurent  jusqu'à  Montréal  ou  autres  ports  à  l'est  de  Montréal,  et  tels  produits 
exportés  du  pays,  et  dans  ces  cas  seulement. 


20- 


MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANA  UX.  v 

64  VICTORIA,  A.   1901 

IL — Etat  comparatif  de  la  quantité  de  fret  descendue  par  le  canal  Welland, 

etc. — Suite. 


Articles. 


Quantité  des- 
cendue  jusqu'à 
Montréal. 


1893. 

Alcalis,  potasse  et  perlasse .  . 

Orge 

Briques 

Maïs 

Houille....    

Fleur  de  farine 

Poisson   .    

Meubles .... 

Chevaux 

Fer,  en  gueuse 

h     tout  autre 

Farines,  de  toutes  sortes .... 
Viandes,  autres  que  le  lard . . 

Avoine 

Lard    .    .        

Seigle 

Sel 

Graines,  de  toutes  sortes .... 
Blé 


Whisky,  bière,  etc 

Laine 

Marchandises  non  énumérées.. .  . 

Barils,  vides 

Bois  de  chauffage  (en  radeaux)   . 
h        service,  scié,  sur  navires. 

Bardeaux . 

Bois  de  construction,  carré 

Douves  et  fonds,  barils 


pipes 

Indes  occidentales . 


Total. 


Tonneaux. 


23 

000 


Quantité  descen- 
due à  des 
ports  canadiens 

entre 

Port-Dalhousie 

et 

Cornwall. 


onneaux. 


Quantité 

descendue  à  des 

ports 

américains. 


Tonneaux. 


278,564 


5,514 


9,761 
3,669' 


209,212 

1 


1,110 
1,251 

5,752 
17,944 


16,751 


1,025 
1,090 


1 
286 


156.776 

2,123 
6,588 

5 
6 
2 
100 
2 

36,352 
1 

20,313 

52 

1 


17,602 


4 

667 


5,016 


15 
1,981 


45,605 

12 

7 

53 


16 

29.117 

83 

80 

1.093 

9 


123,665 
13 


93,737 


593.748 


Il  n'y  a  eu  aucune  remise  des  péages  sur  le  grain  passé  par  le  canal  Welland  et  descendu  àMontréal 
pendant  la  saison  de  navigation  de  1893. 

Les  péages  ont  cependant  été  réduits  par  arrêté  du  conseil  du  13  février  1893,  comme  suit  :— "Poui 
la  saison  de  1893,  le  péage  pour  le  passage  des  articles  suivants  :  blé,  maïs,  pois,  orge,  seigle,  avoine,  graine 
de  lin  et  sarrasin,  allant  à  l'est  par  le  canal  Welland,  sera  de  10c.  le  tonneau  ;  et  allant  à  l'est  par  les 
canaux  du  Saint-Laurent  seulement,  10c.  le  tonneau  ;  mais  les  articles  ayant  payé  le  droit  de  10c.  sur  le 
canal  Welland  passeront  exempts  de  droits  sur  les  canaux  du  Saint-Laurent.  " 


V  STA  TISTIQUE  DES  CANA  UX. 

DOC.   DE   LA  SESSION   No  20 

U. — Etat  comparatif  de  la  quantité  de  fret  descendue  par  le  canal  Welland, 

etc. — Sitite. 


Articles. 

Quantité  des- 
cendue jusqu'à 
Montréal. 

Quantité 
descendue  à  des 
ports  canadiens 

entre 

Port-Dalhousie 

et 

Cornwall. 

Quantité 

descendue  à  des 

ports 

■américains. 

1894. 

Tonneaux. 

50 
19 

258 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Orge 

28,095 

552 

13,818 

3,243 

4 

727 

60,661 

105,329 
2 

5 

Fleur  de  farine     . . 

Meubles 

Chevaux ....    

Fer,  en  gueuse ...    

16,503 
2 
1 
195 
1 
4 

41 

3 

2 

2,170 

183 

16,880 
4*'" 

60,390 

57 

Avoine 

Tourteaux  oléagineux , 

175 

29 

107 

27,621 

27 

717 

56 

Sel 

133 
3 

52 

Blé                          

212,557 
16 

13,349 

42,934 

Blanc  de  plomb 

1,484 

314 

i6  "  " 

47J030'  '" 

2,889 

Bois  de  construction,  carré,  sur  navires 

683 
V"  6  * 

86,545 

Total 

292,191 

80,681 

373,070 

Il  n'y  a  eu  aucune  remise  des  péages  sur  le  grain  passé  par  le  canal  Welland  et  descendu  à  Montréal 
pendant  la  saison  de  navigation  de  1894. 

Les  péages  ont  cependant  été  réduits  par  arrêté  du  conseil  du  16  avril  1894,  comme  suit: — "  Pour  la 
saison  de  1894,  le  péage  pour  le  passage  des  articles  suivants  :  blé,  maïs,  pois,  orge,  seigle,  avoine,  graine 
de  lin  et  sarrasin,  allant  à  l'est  par  le  canal  Welland,  sera  de  10  cts  le  tonneau  ;  et  allant  à  l'est  par  les 
canaux  du  Saint-Laurent  seulement,  10  cts  le  tonneau  ;  mais  les  articles  ayant  payé  le  droit  de  10  cts  sur  le 
canal  Welland  passeront  exempts  de  droits  sur  les  canaux  du  Saint-Laurent." 


20— v— 6J 


70  MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX.  v 

64  VICTORIA,  A.   1901 

U. — Etat  comparatif  de  la  quantité  de  fret  descendue  par  le  canal  Welland, 

etc. — Suite. 


Articles. 


1895. 


Pommes 

Alcalis 

Orge 

Briques  

Houille 

Maïs 

Fleur  de  farine .... 

Meubles 

Verre 

Chevaux 

Peaux,  etc  

Fer,  chemin  de  fer. 


,,     en  gueuse 

m     tout  autre _ 

Saindoux  et  huile  de  saindoux . 

Farines,  de  toutes  sortes 

Viandes,  autres  que  le  lard 

Mélasse 

Avoine 

Huile,  en  barils 

Lard, 

Peintnre 

Sel 


Pierre,  pour  la  taille ...... 

Graines,  de  toutes  sortes 

Acier 

Sucre 

Spiritueux,  bière,  etc 

Tabac , 

Blé 


Laine 

Marchandises  non  énumérées 

Barils,  vides 

Bois,  scié,  sur  navires 

Traverses  de  chemin  de  fer,  sur  navires 

Bardeaux 

Bois  de  construction,  carré,  sur  navires  . 


Total 


Quantité  des- 
cendue jusqu'à 
Montréal. 


Tonneaux, 

28 

34 

959 


70,235 
30,916 


79 
1,766 


05 


100 

1,654 

6 


394 

101 


^158,643 


558 

1 

1,117 


Quantité 
descendue  à  des 
ports  canadiens 

entre 

Port-Dalhousie 

et 

Cor  nw  ail. 


266,659 


Tonneaa 


15 

"651  ' 

7,809 
2,912 

1,824 
12 

1 
1 


1,994 
1,408 


123 
41 


36 
430 


84 

16 

29,061 


1,302 
492' 


19 

63,715 


Quantité 

descendue  à  des 

ports 

américains. 


Tonneaux. 


7,730 


603 

1)1,743 

10,265 

2 


181 


214 

6 

46,316 

30 


16,442 
30 

87 


14 

462 

59 

15 


17,908 
1,536 
7,656 


111,946 


43,286 
1,942 


500 


247,035 


*De  ce  montant,  3,469  tonnes  sont  descendues  à  Kingston  en  1894,  furent  emmagasinées  là  H  trans- 
portées à  Montréal  en  1895,  et  245  tonnes  sont  descendues  à  Ogdensburg  en  1894,  emmagasinées  là  et 
transbordées  à  Montréal  en  1895. 
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DOC.  DE  LA  SESSION   No  20 

U. — État  comparatif  de  la  quantité  de  fret  descendue  par  le  canal  Welland, 

etc. — Suite. 


Articles. 

Quantité  des- 
cendue jusqu'à 
Montréal. 

Quantité 
descendue  à  des 
ports  canadiens 

entre 

Port-Dalhousie 

et 

Cornwall. 

Quantité 

descendue  à  des 

ports 

américains. 

1896. 
Tous  autres  (légumes) .... 

Tonneaux. 

29 
+1,263 

94 

240 

12 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Orge 

11,128 

11,742 
19,688 

1,255 

Maïs 

182,330 

5 

118,426 

2 

13,846 

3 

3 

563 

Fleur  de  farine , 

11,964 

16,224 

9 

41 

Chevaux 

1 

1 
1,192 
1,559 
1,725 

"  500  " 

1,454 

3 

5 
2,020 

Saindoux,  et  huile  de  saindoux 

1,348 
46,456 

Mélasse 

Avoine 

167 

12,373 

23 

3,020 

1 

4 

8,323 

14,351 

1,005 

Pois   !                                                ... 

10 

390 

" 647  " ' 

80 

Seigle     

Sel 

20 

542 

1 

78 

Sucre 

Tabac 

11,317 

i" 

51,587 

8 

54 

498 
165 

Blé 

*254,763 

376'" 

16,467 

Laine 

900 

Marchandises,  non  énumérées 

3,990 
10  , 

165 

Bardeaux s ... 

657 

1,286 

94 

55,588 

78,397 
40 

"ï,200" 

12 

Total 

479,442 

172,950 

311,349 

+523  tonnes  de  cette  quantité  de  pommes  ont  payé  pleins  péages  par  sections  sur  le  canal  Welland,  et 
conséquemment  n'apparaissent  pas  à  l'état  d'entier  parcours  du  canal  Welland. 

*;De  qe  montant  5,290  tonnes  sont  descendues  à  Kingston  en  1895,  furent  emmagasinées  là  et  trans- 
bordées à  Montréal  en  1896. 
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64  VICTORIA,  A.  1901 

U. — Etat  comparatif  de  la  quantité  de  fret  descendue  par  le  canal  Welland, 

etc. — SvÀte. 


Articles. 

Quantité  des- 
cendue jusqu'à 
Montréal. 

Quantité 
descendue  à  des 
ports   canadiens, 

entre 

Port-Dalhousie 

et 

Cornwall. 

Quantité 

descendue  à  des 

ports 

américains. 

1897. 
Produits  agricoles,  légumes 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 
32 

Alcalis 

133 

'"'38" 

"  "  *264^396'  ' 

3,293 

1,029 

1 

53 

Orge 

Briques 

Argile,  chaux  et  sable 

Houille 

Maïs 

Graine  de  lin 

Fleur  de  farine 

739" 

430 

9,803 

11,103 

169 

211 

5 

9 

14,173 

845 

115,689' ' 
7,237" 

Meubles .      

Verre 

Foin,  pressé 

301 

Chevaux       

Peaux,  etc  

1 

1 

3 
23 

Fer,  chemin  de  fer 

6,241 
2,828 
6,143 

965 

ii     en  gueuse 

h     tous  autres 

7,564 

Saindoux  et  huile  de  saindoux . .    

1,144 
41,644 

Farines,  toutes  sortes 

699 

Mélasse > 

9 

*6,847 

112 

*2,078 

Avoine 

Huile,  en  barils ... 

Pois 

Lard . .    .  ; 

3,046 

51 

3 

15.233 
198 

243 

Seigle 

Sel 

216 

'  330' 

Graines,  toutes  sortes 

Sucre 

299 
31 

Spii  itueux,  etc 

46 
51 

*27S,498 

Tabac .        .    . .    

Blé 

f39',057' 

"  347" 
12 
8 
1,158 

5 

999 

4 

81,117 

*Ï2,ééi 

197 

Bois  de  chauffage,  sur  navires 

3,591 

257 

478 

Bois  de  service,  scié,  sur  navires 

Mâts         „                            „                

i-            h                    en  radeaux   

69.710 
403 

Piquets,  etc.                                    h 

Bois  de  construction,  carré          h             

Douves  et  fonds,  barils 

1,207 
4,716 

1.040 



1 

Total 

581,047     ! 

169,246     1 

285,963 

"Sur  cette  quantité  de  maïs,  573  tonnes  ont  été  transportées  de  Ogdensburg  et  Prescott  en.1896.  em- 
magasinées là  et  transbordées  à  Montréal  en  1897. 

"'Sur  cette  quantité  d'avoine,  50  tonnes  sont  passées  par  Prescott  en  1896  et  ensuite  par  Montréal  en 
1897,  et  les  rapports  de  Sainte-Catherine  démontrent  que  170  tonnes  sont  descendues  directement  :  de  cela. 
136  tonnes  sont  descendues  à  Montréal. 

*Sur  cette  quantité  de  pois,  230  tonne*  furent  transbordées  directement,  d'après  les  rapports  de  Sainte- 
Catherine. 

tDe  cette  quantité  de  blé,  624  tonnes  furent  transbordées  et  ont  passé  directement,  d'après  les  rapporte 
de  Sainte-Catherine,  et  7,072  tonnes  furent  descendues  de  Kingston  et  Prescott  en  1896,  et  jusqu'à  Mon- 
tréal en  1897. 

+Sur  cette  quantité,  1,079  tonnes  furent  transbordées  et  ont  passé  directement,  d'après  les  rapports  de 
Sainte-Catherine. 
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DOC.   DE   LA  SESSION   No  20 

IL— Etat  comparatif  de  la  quantité  de  fret  descendue  par  le  canal  Welland, 

etc. — Suite. 


Articles. 

Quantité  des- 
cendue jusqu'à 
Montréal. 

Quantité 
descendue  à  des 
ports  canadiens 

entre 

Port-Dalhousie 

et 

Cornwall. 

Quantité 
descendue  à  des 

ports 
américains. 

1898. 

Tonneaux. 

56 

73 

3,960 

"52" 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Aie  alis • 

Orge 

Ciment  et  chaux  hydraulique 

ï,417" 

"l" 

4,536 

13,338 

9 

'6^)09'"' 
300 

759 

Maïs 

*310,498 

5,687 

653 

116,317 

4,212 

Meubles ...                                              

0 

75 
4 

■■■■    ■■'6)2i7'" 

Fer,  chemin  de  fer , 

m     en  gueuse .... 

674 

4,187 

257 

13,433 

770 
324 

Saindoux  et  huile  de  saindoux 

3,671 

22,626 

Mélasse 

56 
3,975 
1,141 

Avoine 

Huile,  en  barils 

625 
15 

12,729 
119 

3 

Pois 

260 

*Ï6,133*" 

144 

'"  39"' 
644 

45 

Lard  .... 

Seigle 

1.271 

Sel. 

44 

Spiritueux,  bière,  etc 

Acier 

4 
1,351 

34 

3,122 
554 

2,951 
359  * 

Pierre,  pour  la  taille 

Suif     . 

Blé 

*184,706 

15,860 

8,612 
89 

Laine 

Marchandises,  non  énumérées 

866 

25 

747 

2,840 

190 

11 

48,369 

3,828 

Bois  de  service,  scié 

3,065 

72,897 

Bardeaux 

'"329" 

Total 

539,305 

110,893 

258,871 

*  De  cette  quantité  de  maïs,   2,340  tonnes  ont  été  transportées  à  Ogdensburg  et  Prescott  en  1897, 
emmagasinées  là  et  transbordées  pour  Montréal  en  1898. 

*  De  cette  quantité  de  seigle,  45  tonnes  ont  été  transportées  à  Prescott  en  1897,  emmaga-inées  là  et 
transbordées  pour  Montréal  en  1898. 

*  De  cette  quantité  de  blé,  4,165  tonnes  ont  été  transportées  à  Kingston  en  1897,  emmagasinées  là  et 
transbordées  pour  Montréal  en  1898. 
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64  VICTORIA,  A.   1901 
T7. — Etat  comparatif  de  la  quantité  de  fret  descendue  parle  canal  Welland,  etc. — Fin. 


Articles. 

Quantité  des- 
cendue jusqu'à 
Montréal. 

Quantité 
descendue  à  des 
ports  canadiens 

entre 

Port-Dalhousie 

et 

Cornwall. 

Quantité 

descendue  à  des 

ports 

américains. 

1899. 
Produits  agricoles,  légumes..    . .          

Tonneaux. 

32 

58 

596 

15 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Alcalis 

1,828 

Houille                                                

8,276 
16,594 

2  293 

Maïs 

Graine  de  lin 

*150,999 

200 

4,229 

43,854 

Fleur  de  farine 

1,889 
2 

4,404 

Verre 

16 

1 

5,063 

Fer,  tout  autre 

..     minerai 

Saindoux  et  huile  de  saindoux 

26,125 

3 

294 

soi' 

18,198 
8 

Mélasse .    .                                

159 

1 

*10,250 

7,143 



l' 

1 
2 

H 

13,139 
254 

•> 

Huile,  en  barils 

Lard 

; ' 

343 

Guenilles 

1 

Seigle .... 

Sel.. 

923 
183 

"'74' 
3,000 

479 

7l' 
1,562 

42!» 

549 

Graines,  toutes  sortes 

Spiritueux,  bière,  etc 

Acier .... 

11 
168 

11,802 

Suif 

201 

96 
*169,978 

Blé : « 

23,602 

9,190 
130 

Marchandises,  non  énumérées 

518 

1 

126 

6,219 

Barils,  vides     .    .          

Bois  de  chauffage,  sur  navires 

27 

100 

4.583 

3 

74 

50 

24,959 

Echalas  à  houblon 

Bois  de  service,  scié,  sur  navires 

Mâts  et  espars                  n                . 

Traverses  de  chemin  de  fer,  sur  navires 

Bardeaux    

924 

5^695 

1/273 

Bois  de  construction,  carré 

26 

Total 

354,485 

108, 95S 

172,738 

*Sur  cette  quantité  de  maïs,   7,443  tonnes  ont  été  transportées  à  Ogdensbm-g  et  Prescott  en  1898, 
emmagasinées  là  et  transbordées  pour  Montréal  en  1899. 

*  Sur  cette  quantité  d'avoine,  187  tonnes  sont  passées  par  Dunville  et  ensuite  par  Montréal. 

*  De  cette  quantité  de  blé,  6,447  tonnes  sont  descendues  à  Kingston  en  1898.  emmagasinées  là  et  trans- 
bordées pour  Montréal  en  1899. 
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DOC.   DE  LA  SESSION   No  20 

U. — Etat  indiquant  la  quantité  de  fret  descendue  par  le  canal  Welland  à  des  ports 

canadiens,  etc. — Suite. 
RÉCAPITULATION. 


Articles. 


1888. 


Orge 

Maïs  . . 
*  A  voirie. 
Pois.  .. 
Seigle . . . 
Blé 


Total  du  grain . 
Autres  articles 


Total. 


1889. 


Orge.... 

Maïs 

*  Avoine. 
Pois.     . . 
Seigle.. 
Blé.... 


Total  du  grain. 
Autres  articles 


Total 


1890. 


Orge . . . 
Maïs.  . 
Avoine. 

Pois.    . 

Seigle. . 
Blé... 


Total  du  grain. 
Autres  articles.. 


Total 


1891 


Orge . . . 
Maïs. . . 
Avoine 
Pois.  . 
Seigle . . 
Blé. . .  . 


Total  du  grain 

Transbordés  à  Ogdensburg  pour  Montréal . 


Total. 
Autres  articles 


Total 


Quantité  des- 
cendue jusqu'à 
Montréal. 


Quantité  descen- 
due à  des 
ports  canadiens 

entre 

Port-Dalhousie 

et 

Cornwall. 


Tonneau) 


66,443 


93,915 


Tonneaux. 


25,469 


54 

632 

14,365 


Quantité  descen- 
due à  des 

ports  américains 
sur  le 

côté  sud  du  lac 
Ontario. 


160,358 
23,541 


183,899 


195,350 
320 


1,284 

70,815 


t  40,520 
73,281 


113,801 


11,200 


634 
7,241 


267,769 
25,158 

19,075 
111,509 

292,927 

130,584 

150,999 
879 


1,120 
75.515 


228,513 
7,459 


235,972 


52,539 


390 

64,978 
159,785 


277,692 
f 17, 817 


11,584 
73 


1 
5,241 


16,899 
127,502 


144,301 


5,144 


969 
692 


6,805 


295,509 
14,084 


47,510 


309,593 


51,315 


Tonneaux. 

2 

102,974 

26,510 


179 
39,999 


169,664 
68,803 


238,467 


147,045 
27,492 


39,229 


213,766 

99,808 


313,574 


6,519 

180,842 

27,030 

14 


31,527 


+245,932 
81,901 


327,833 


8,113 
127,494 

52,823 


32,097 


220,527 

-17,817 


202.710 

96,682 


299,392 


*  Il  n'y  a  pas  eu  de  remise  sur  l'avoine  pour  1888  et  1889. 

t  En  conséquence  d'une  crevasse  dans  le  canal  Welland,  14,921  tonneaux  sur  la  quantité  de  grain  ci- 
iessus  ont  été  transportés  à  Montréal  par  les  chemins  de  fer  Canadien  du  Pacifique  et  Grand-Tronc,  et  une 
émise  de  18  centins  par  tonneau  allouée. 

+  De  cette  quantité  de  grain  16,433  tonneaux  ont  été  transbordés  à  Ogdensburg  pour  Montréal. 
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64  VICTORIA,  A.   1901 

U. — Etat  indiquant  la  quantité  de  fret  descendue  par  le  canal  Welland  à  des  ports 

canadiens,  etc.  —  -Suite. 

RÉCAPITULATION— SW^. 


Articles. 

Quantité  des- 
cendue  jusqu'à 
Montréal. 

Quantité  descen- 
due à  des 
ports  canadiens 

entre 

Port-Dalhousie 

et 

Cornwall. 

Quantité  descen- 
due à  des 

ports  américain. 
sur 

le  coté  sud  du  lac 
Ontario. 

1892. 
Orge 

Tonneaux. 

Tonneaux. 
7,637 

Tonneaux. 

6,433 

131,222 

36,935 

Maïs 

Avoine 

Pois . 

53,689 

"524* 

9.119 

194,281 

Seigle 

Blé 

273 
5,373 

"26,950" 

Total  du  grain 

Quantité    prise   à   Ogdensburg    et    transbordée   pour 
Montréal  ....      

257,613 
*  4,341 

13,283 
4,341 

201,540 

201,540 

Total 

261,954 
5,531 

8,942 
60,944 

Autres  articles .       

Total 

267,485 

69,886 

330,413 

1893. 
0  rge 

.'      fOO 

278,564 

9,761 

1,110 

5.752 
1,090 

16,751 

156,776 

20.313 

Maïs. 

Avoine 

Pois 

Seigle 

Blé 

3,669 
209,212 

1 
17,602 

1 
29,117 

Total  du  grain 

Autres  articles. . . 

501,806 
6,210 

25.55". 
68,182 

222,958 
17(\790 

Total 

508,016 

93,737 

393.748 

1894. 

Orge 

Maïs 

Avoine , 

Pois 

258 

60,661 

175 

3,243' 

107 

28,095 

P'5.329 
27.621 

Seigle 

Ble   

212,557 



13,349 

42.!  '34 

Total  du  grain 

Autres  articles .    ... 

273,651 
18,540 

16,699 
63,982 

203.979 
109,091 

Total ". 

1895. 

Orge 

Maïs 

292,191 

959 

70,265 

1,654 

80,681 

'2J»12 
123 

373.070 

Seigle 

Blé 

fl58,643 

29.061 

17.908 

Total  du  grain 

Autres  articles 

231,491 

35,168 

32.096 
79,850 

133,823- 

113.212 

Total 

266,659 

111,946 

247.035    I 

*  Cette  quantité  de  blé  a  été  transportée  de  Kingston  à  Ogdensburg,  emmagasinée  dans  ^es  elt 
teurs  et  subséquemment  transbordée  pour  Montréal. 

h  .De  ce  montant  3,469  tonnes  sont  descendues  à  Kingston  en  1894,  furent  emmagasinées  là  et  tr 
portées  à  Montréal  en  1895,  et  245  tonnes  sont  descendues  à  Ogdensburg  en  1894,  furent  emmagasina 
et  transbordées  pour  Montréal  en  1895. 
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DOC.  DE; LA  SESSION   No  20 

IL— Etat  indiquant  la  quantité  de  fret  descendue  par  le  canal  Welland  à  des  ports 

canadiens,  etc. — Fin. 

RÉCAPITULATION-.Pm. 


Articles. 


Quantité  des- 
cendue jusqu'i 
Montréal. 


1896. 


)rge... 
Maïs. . . 
-Vvoine. 
Pois... 
Seigle . . 
île. . . . 


Total  du  grain, 
autres  articles 


Total. 


1897. 


>rge  . 
lais . . . 
tvoine. 
'ois 

eigle . . 
'>k: 


Total  du  grain, 
utres  articles 


Total 


1898. 


rge  .. 
[aïs . . . 
voine. 
ois. . . . 
Jigle  . 
lé 


Total  du  grain. 
utres  articles 


Total 


1899. 


•ge  . 
aïs . . . 
•  oine. 


igle. 
é. . . 


Total  du  grain, 
itres  articles 


Total 


Toïineaux. 

240 

182,330 

12,373 

3,020 

8,323 
254,763 


Quantité 
descendue  à  des 
ports  canadiens 

entre 

Port-Dalhousie 

et 

Cornwall. 


Tonneaux. 


Quantité 
descendue  à  des 

ports 
américains  sur 

le  côté  sud 
du  lac  Ontario. 


t461,049 
18,393 


479,442 


19,688 

1,454 

10 

647 

51,587 

73,386 
99,564 


172,950 


Tonneaux. 

11,128 

118,426 

14,351 


16,467 


160,372 

150,977 


264,396 

6,847 

2,078 

8,435 

278,498 


360,254 

20,793 


581,047 


3,960 

310,498 

3,975 

260 

16,133 

184,706 


'*519,532 
19,773 

539,305 


11,103 

3,046 

3 

48 

39,057 

53,257 
115,989 


169.246 


311,349 


14,173 

115,689 

15,233 


12,661 

157,756 

128,207 

285,963 


1,417 

13,338 

625 

"39' 

15,860 


31,279 
79,614 


596 

150,999 

10,250 


110,893 


923 
169,978 


***332,746 

21,739 


354,485 


6,909 

116,317 

12,729 

45 


8,612 


144,612 
114,259 


258,871 


16,594 

1 


23,602 


40,197 

68,761 


108,958 


1,828 
43,854 
13,139 


9,190 


68,011 
104,727 


172,732 


■d£e^MontvâZ°AmeSSOnt  de'SC6ndueS  à  Kin^ston  ^1895,  furent  emmagasinées  la  et  trans- 

^TW^f f  quanfc%  J£l5Jonne*  S°nt  d?scendues  en  1896>  et  furent  transbordées  pour  Montréal  en  1897 

***rL     *!  <ïuantlj!e  6  550  tonnes  sont  descendues  en  1897,  et  furent  transbordées  pour  Montréal  en  1898 

De  cette  quantité  14,077  tonnes  sont  descend,  en  1898,  et  furent  transbordées  pour  Montréal  en  1899* 
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REVENU  DES 

Etat  comparatif  pour  les  années 

Janvier. 

Février. 

Mars. 

Avril. 

Mai. 

Canal  Welland,  1898 

$      c. 

$     c. 

$      c. 

0  47 
2  31 

s        c. 

I     14,721  18 

I      c. 
20  vm  .^s 

1899 

3.731  14         «4  329  99 

' 

Augmentation 

1  84 

10,990  04 

5,920  15 

Canaux  du  Saint-Laurent,  1898 

1899 

75  00 

2,857  12 
712  35 

14,427  08 

15  762  82 

1,335  74 

Diminution 

75  00 

2,144  77 

Canal  Chambly,  1898 

30  84 
9  25 

3,125  07 

3,932  67     { 

1899 

Augmentation . .    . 

807  60 

21  59 

35  13          5,888  45 
37  22          6,264  76 

1899 

— : 

2  09             376  31 

Diminution ...    . 

Canal  Rideau,  1898  . 

20  16             567  63 
45  00         1,118  65 

24  84             551  02     ! 

1899 

Augmentatfon 

Canal  Saint-Pierre.  1898 

3  32 
12  30 

8  98 

5  98 

■  I 

92  78  ,          311  29     ! 
35  59  1          271  86 

n                 1899 

Augmentation 

5  98 

57  19               39  43 

31  15 

66  23 
4  33 

117  30 
107  03 

1899.. 

31  15 

61  90               10  27 

Canal  Murray,  1898             

38  40 
13  06 

77  39 
58  56 

1899 

25  34 

18  83 

1899 



Total,  augmentation 

8  98 

I 

...    .CI 

75  00               35  29 

13,273  90          2.918  01 

I 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  1er  octobre  1900. 
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CANAUX. 

terminées  le  31  décembre  1898  et  1899. 
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Juin. 

Juillet. 

Août. 

Septembre. 

Octobre. 

Novembre. 

Décembre. 

Total. 

$    c. 

22,435  01 
20,275  62 

§    c. 

20,870  53 
15,  83  28 

$    c. 

24,287  40 
14,186  32 

$    c. 

19,676  04 
12,931  99 

«£>    c. 

20,769  33 
12,642  00 

$     e. 

12,676  47 
11,820  31 

$    c. 

3,019  60 
2,297  93 

$    c. 

168,715  41 
118,110  13 

2,159  39 

4,987  25 

10,101  08 

6,744  05 

8,127  33 

856  16 

721  67 

50,605  28 

13,957  50 
15,512  62 

17,128  92 
16,118  20 

17,685  67 
15,882  03 

15,010  03 
11,689  43 

15,174  10 
12,500  32 

10,659  43 
12,606  37 

66  56 
146  06 

107,041  41 
100,930  20 

1,555  12 

1,010  72 

1,946  94 

79  50 

1,803  64 

3,320  60 

2,673  78 

6,111  21 

3,476  53 
3,924  05 

3,489  03 
4,247  11 

2,810  83 
4,343  85 

2,981  09 
2,953  27 

2,468  06 
4,144  51 

944  61 
2,436  45 

's  94' 

19,326  06 
26,000  10 

447  52 

758  08 

1,533  02 

'2782' 

1,676  45 

1,491  84 

8  94 

6,674  04 

5,911  00 

6.283  53 

6,471  90 
5,257  66 

4,624  60 

4.217  60 

3,496  41 
2,832  93 

36,928  62 

5,549  08          5,605  08 

4,598  24          5,238  43 

35,383  40 

'    "678'45 

1,020  83 

361  92 

1,214  24 

26  36 

663  48 

1,545  22 

782  70 

697  14 
1,104  92 

891  53 
1,124  50 

668  32 
754  58 

601  61 

758  14 

693  68 

4,922  77 

736  75 

400  03 

7  41 

6,049  98 

45  95 

407  78 

232  97 

86  26 

156  53 

"  29365 

7  41 

1,127  21 

352  47 

308  92 

348  71 
423  14 

440  86 
516  46 

457  35 
518  30 

358  m 
396  46 

326  28 
380  69 

186  62 

287  61 

2,884  32 
3,151  33 

74  43 

75  60 

60  95 

37  80 

54  41 

1O0  99 

267  01 

43  55 

228  67 

232  22 

218  18 

214  52 
241  49 

133  16 

247  37 

104  31 

185  82 

49  07 
157  64 

1,176  63 

150  63 

0  25 

1,312  74 

78  04 

14  04 

26  97 

114  21 

81  51 

108  57 

0  25 

136  11 

68  61 
95  91 

100  42 
142  98 

148  42 
132  40 

88  67 
120  78 

97  69 
89  05 

64  41 
61  25 

050 

684  01 
714  49 

27  30 

42  56 

1602' 

32  11 

0  50 

30  48 

8  64 

3  16 



"11,266*42 

9*825  30 

'   7*836  63 

1,785  31 

658  91 

5,407  61 

524  08 

50,026  86 

Total  p 
Total  p 

RI 

our  l'année  Li 
our  l'année  1£ 

3HARD  I 

Î98 

S99 

)EVLIN, 

compilateur 

$34 

29 

•  de  la  stati 

1,679  23 
1,652  37 

stique  des  c 

anaux. 
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Montant 

total 

des  péages. 

S    c. 

11  60 

7  75 

30  42 

"314-85 
4  99 

•  O  O  O  O  O               Ci         <M         (MO         OC         t-        Cl 
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Montant 

des 

péages. 

Desce   te. 

$    c. 

11  60 

5  35 

'  30  40 
242  40 

0  10 

0  48 
35  50 

2,113  80 
20,400  40 

1  80 
3  20 

"   0  23 

Montant 

des 
péages. 
Montée. 

© 
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2  40 
0  02 

72  45 
4  99 
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Articles. 

Alcalis,  potasse  et  perlasse. 

Pommes   ...      

Produits  agricoles,  non  énu- 

mérés,  légumes 

Produits  agricoles,  non  énu- 

mérés,  animaux 

Instruments  aratoires 

Orge 

Briques. 

C 

c 

:  s 

;  j~ 
•  J= 

'    X 

e3 

■    O 

-  * 
«  x 

II 

Aigile,  cliaux  et  sabl 

Houille 

MaïH 

Bestiaux 

Coton  (brut) 

Boin  de  teint,  et  mat.  tinct. 

Poisson 

Lin  et  chanvre  

Pleur  de  farine 

M  eu  Viles.  .  . 

Gypse 

Foill  (pressé) 

Oocboni 

Chevaux 

x     ■ 

xi 

- 

i 

tf  TA  T1S  TIQ  UE  DES  G  A  NA  UX . 
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N°  (A)  14. — Détails  du  mouvement  du  trafic  sur  les  canaux  sous-mentionnéa 


Articles. 


Tonneaux.     Péages 


Classe  n°  1. 

Navires  à  vapeur  canadiens . . 
ti  américains. 

Voiliers  canadiens  

m        américains. 

Total,  classe  n°  1. 


Classe  n° 


Classe  nQ  3. 

Briques   ....      

Soufre 

Ciment  et  chaux  hydraulique 

Argile,  chaux  et  sable 

Poisson 


Gypse 

Fer,  chemin  de  fer . 
m     en  gueuse 
.1     tout  autre. .  . . 

Acier  , .    ........ 

Sel 


Canal  Welland. 


391,448 

424,820 

167,852 

76,553 


1,060,673 


Nombre 
63,545 


Tonneaux. 
115 


49 

550 
2,233 


Pierre,  pour  la  taille 

Pommes 

Orge 

Sarrasin 

Maïs 

Coton,  brut . 

Lin  et  chanvre 

Fleur  de  farine 

Foin,  pressé 

Farines,  de  toutes  sortes 

Tourteaux  oléagineux 

Avoine 

Pois 

Pommes  de  terre . .    . 

Seigle   ... 

Graine  de  lin 

Graines,  toutes  sortes 

Tabac,  brut 

Blé 

Tous  autres  produits  agricoles,  légumes, 
Os 


Bestiaux 

Cochons 

Peaux  vertt  s  et  salées,  cornes  et  sabots 

Chevaux 

Saindoux  et  huile  de  saindoux 

Viandes,  autres  que  le  lard 

Lard 

Moutons 

Suif 

Laine 

Tous  autres  produits  agricoles,  animaux 


567 


6,361 
16,£ 

1,282 

429 

230 

2,907 

4 

204,004 


Canaux 
du  Saint-Laurent. 


Tonneaux.     Péages. 


3,751  49 
6,352  83 
3,577  12 
1,723  78 


15,405  22 


777  94 


4  99 


2 

38 

334 


68  85 


1,184 

3,287 

247 

85 

7 

314 

0 

20,400 


11,625 
400 

18,202 

24,037 

28 


923 
200 
11 
103 
197,732 
273 


Total,  classe  n°  3 


21 
10 

870 
9 

363 


201 
130 


490,467 


2,132 

60 

3,639 

2,432 
0 


713,266 

23,584 

1,525,512 

116,070 


2,378,432 


Nombre. 
70,921 


Tonneaux.     Péages 


4,766  20 

155  91 

15,491  23 

1,316  65 


21,729  99 


3,433  34 


92 
20 

2 

19 

19,767 

30 


3 

1 

173 

0 

71 


Tonneaux. 
8,856 
608 
5,100 
37,471 
88 
522 
309 
3,964 
11,671 
1,041 
2,328 
4,451 
3,291 
24,634 
1,296 
195,724 
231 
3 
23,604 
959 
2,058 
2,540 
32,818 
11,598 
73 
5,599 
20,444 
7,264 
33 
129,589 
2,474 
367 
308 
31 
57 
682 
1,166 
133 
1,629 
166 
89 
28 
5,725 


403 

64 

574 

1,471 


OS 


54,491  25 


551,022 


7 

22 

405 

995 

147 

269 

195 

481 

1,124 

62 

5,162 

5 

0 

1,303 

42 

99 

127 

1,298 

869 

5 

445 

511 

347 

3 

4,106 

186 

47 

23 

2 

3 

40 

101 

16 

97 

12 

7 

4 

382 


Canal  Chambly. 


64,429 

1,613 

35,190 

211, 391 1 


892,623 


Nombre. 
3,710 


Tonneaux.  | 
349 


07 
37 
135 
21 
84 
63 
5  52 
78 
24 
34 
84 
51 
02 
15 
83 
30 
24 
37 
«5 
01 
4S 
16 
47 
24 
28 
03 
33 
23 
84 
37 
71 
49 
84 
07 
74 
10 
83 

m 

30 
20 
24 


175 
6,138 


1,167 
1,950 


927 1 


21,488  24 


177 
30  ' 


409 


11,7* 


16 

4,342 

238 

59 


120 


63 


28.050      2.042 
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Canal  Murray. 

Canaux  de  l'Ottawa. 

Canal  Rideau. 

Canal  Saint-Pierre. 

Canaux 

de  la  vallée  de  la 

Trent. 

Tonneaux. 

Péages. 

Tonneaux. 

Péages. 

Tonneaux. 

.  Péages. 

Tonneaux. 

Péages. 

Ton'x. 

Péages . 

161,597 

282 

$       c. 

198  55 

1  08 

34  46 

3  75 

154,041 

43 

138,416 

27,477 

S       c. 

735  45 

0  60 

1,920  38 

646  86 

117,489 

899 

29,645 

12,749 

$       c. 

794  53 

15  08 

490  39 

252  29 

45,751 
276 

75,892 
163 

$       c. 

915  20 

5  52 

1,519  31 

3  26 

69,914 

$        c. 
438  54 

9,599 
356 

49,978 

181  85 

119,892 

171,834 

237  84 

319,977 

3,303  29 

160,782 

1,552  29 

122,082 

2,443  29 

620  39 

Nombre. 
14,466 

173  64 

Nombre. 
13,254 

186  35 

Nombre. 
5,510 

126  12 

Nombre. 

Nombre 
26,608 

Ton'x. 
205 

165  38 

Tonneaux. 
43 

0  81 
0  57 
3  37 
0  56 

4'Ô5 

6  58 

0  45 
0  81 

Tonneaux. 

Tonneaux. 
342 

8  02 

Tonneaux. 
1,165 

'  '  986 

474 

1,852 

130 

33 

30 

50 

959 

11  65 

2  83 

30 

177 

17 

2,985 

10 

20 

2 

7 

107 

"22 

1  67 
68  06 

0  60 

1  95 
0  12 
0  42 
7  26 

113 

434 

6,584 
36 

'"67 

313 

22 

1,074 

22 

198 

"33 
110 

11  14 

153  82 
0  92 

""       i'82 
8  52 
0  62 
28  47 
0  52 
4  80 

"i'42 
2  69 

9  86 
4  74 
18  52 
1  30 
0  33 
0  30 
0  50 

29 

216 

"344 
23 

42 

9  59 

223 

762 
79 

4  27 
14  31 
1  49 
1  05 
0  04 

40 

3*92 

63 

7 

0  63 

0  07 

13 

'  "ô'ià 

56 

21 

0  21 

2 

7 

0  14 

125 

451 

15 

11  51 

41  90 

1  14 

788 

427 

19 

20  11 

10  86 
0  47 

2,460 

1,466 

999 

1 
2,010 

2,i28 

24  60 

14  66 

9  99 

0  01 

20  10 


21  28 

11 

0  22 

2 

0  02 

8 
429 

4 
392 

0  15 
8  09 
0  08 
7  38 

0  02 

1  07 

1,441 

345 

148 

10 

'     1 

"ié 

11 
663 
121 

11 

216 
5 

117  73 

28  25 
9  59 
0  92 

"Ô'o6 

i'26 

0  78 

50  35 
9  26 
0  90 

10  23 
0  50 

823 
9 

110 
7 
0 

4 

16 

213 

29 

25 

2 

31  43 
0  35 

2  68 
0  20 
0  06 
0  10 
0  43 
4  97 
0  70 
0  86 
0  06 

16 

19 

5 

0  16 
0  19 
0  05 

1 

56 

"i 
èè 

001 

'  6  96 

-   1,115 
71 

20  97 
1  40 

437 

4  37 

70 
175 

0  70 

021 
1  19 
0  42 

0  14 

0  28 

"  'Ô'08 

0  16 

31 

0  31 

1  75 

11 

11 
16 
86 
61 
200 

0  32 

0  48 
2  31 

1  55 
5  10 

62 

21 

1 

39 

106 
1 

0  01 

0  39 

1  06 
0  01 

7 

14 

4 

8 

3 

283 

9 

1 

2,134 

0  12 

23  78 

0  89 

0  10 

185  77 

5 

0  05 

'"2 
1,182 

"Ô08 
31  86 

1 

0  01 

4,247 

80  36 

9,222 

580  17 

13,267 

337  74 

15,110 

151  10 

947 

10  25 
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N°  (A)  14. — Détails  du  mouvement  du  trafic  sur  les  canaux  sous- 


Articles. 


Tonneaux.     Péages 


Canal  Welland. 


Canaux 

du 

Saint-Laurent. 


Tonneaux.     Péages 


Canal  Chambly, 


Tonneaux.     Péages 


Classe  n°  4. 


Alcalis,  potasse  et  perlasse 

Instruments  aratoires 

Faïence  et  poterie.    .      .•••••, 

Bois  de  teinture  et  matières  tinctoriales 

Meubles 

Verres,  de  toutes  sortes. .    

Marbre v  

Manille 

Mélasse 

Clous ■ 

Huile,  en  barils  . , 

Peinture 

Poix  et  goudron 

Guenilles 

Résine 

Cendre  de  soude 

Sucre 

Pierre,  ouvrée 

Etain 

Térébenthine 

Blanc  de  plomb 

Blanc  de  céruse .    

Whisky  et  tous  autres  spiritueux 

Marchandises,  non  énuméréees 


58 


19 


;  c. 
11  60 
"259 


18 

86 

211 

129 

249 

139 

7,467 

40 


3  15 
11  10 

31  65 
19  35 
45  70 
10  01 

1,488  05 
2  72 

"6'20 


60 

7,689 


1  32 
1,149  16 


73 


10  82 


14 


581 

45,856 


81  59 

6,804  58 


Total,  classe  n°  4. 


62,683 


9,673  73 


Classe  n°  5. 


Ecorce . .   . , 

Barils,  vides 

Courbes  pour  bâtiments 

Flottes 

Bois  de  chauffage,  sur  navires 

m  en  radeaux 

Bois  de  service,  scié,  sur  navires 

„  en  radeaux.. 

Cercles 

Traverses  de  chemin  de  fer,  sur  navires, 

,,  ,,  en  radeaux, 

Mâts,  espars  et  poteaux  de  télégraphe, 

sur  navires 

Mâts,  espars  et  poteaux  de  télégraphe, 

en  radeaux . 

Bois  de  construction,  carré,  sur  navires, 

,,  „  en  radeaux 

Articles  en  bois  et  bois  en  partie  fabri 

que 

Bardeaux 

Piquets  et  perches  pour  clôtures,  sur  nav 
„  ,,  en  rad 

Billots  de  sciage 

Douves  et  fonds,  barils 


78 


93 


4,341 

67' 850 


231  80 
12, 128  56 


1,637 


238  43 


14 

71 

128! 

3| 

1,743 

1,135 

"*40 

1,111 

2,502 

2,349 

486 

591 

760 

1,748 

651 

9,459 

120 

1,034 

102 

184 

550 

734 

16,002 


2 

8 

22 

0 

256 
217 


15 


41,517 


588 


1,320 

11,606 

30 

25,859 

1,788 


127 


34 

24,985 


4  35 
3,746  21 


51 


4,591 


36  18 
Î83  41 


pipes 
Ir  " 


[ndes  occidental* 

,,  saloirs 

Traverses 

Echalas  à  houblon 


100 


12  00 


Total,  classe  nc  5 . 


103,667 


16,589  87 


31,169 

652 

7,237 

35 
49 


509 


7 

84 

332 

241 

80 

79 

112 

93 

126 

1,526 

6 

203 

5 

25 

109 

126 

2,204 


230 


126 
19 

5,998 


2,203 


1,577 

1 

4 

157 


5,874  77 


60  08 


23  11 

270  75 

0  63 

713  18 

80  23 


5  12 


779  13 

9  88 

182  05 

10  38 
8  26 


10  74 


34 
544 


81,547 


0  65 

3  40 


6,389 


16,742 


150,627 
56,833 


11,517 


2,157  59   218.980   0.258 
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Canal  Murray. 

Canaux  de  l'Ottawa. 

Canal  Rideau. 

Canal  Saint-Pierre. 

Canaux 

de  la  Vallée  de 

la  Trent. 

Tonneaux 

Péages. 

Tonneaux 

Péages. 

Tonneaux 

Péages. 

Tonneaux 

Péages. 

Ton- 
n  ea  ux 

Péages . 

$     c 

6 
4 

$      c 

o  9e 

0  7Ê 

1? 

11? 

44 

3 

39 

71 

2 

(j 

76 

148 

180 

33 

50 

40 

12 

3 

447 

1 

15 

$      c 

2  11 
13  17 

3  96 
0  27 
3  77 
6  37 
0  18 

0  53 
6  70 

15  17 

16  54 

3  49 

4  44 
4  21 

1  05 
0  27 

40  79 

0  09 

1  60 

$      c. 

$     c. 

4 

0  1C 

0  70 

27 

£ 

0  05 

205 
111 

5  34 
2  81 

35 
2 

4 

2 

3  31 

0  38 

0  76 
0  38 

8 

2 

2,200 

2 

270 

62 

328 

5 

4 

0  08 

0  02 

22  00 

0  02 

2  70 
0  62 

3  28 
0  05 
0  04 

8 

24 

2 
41 

0  05 

1  06 
4  28 
1  53 
0  05 
0  51 

170 

4 

0  48 

60 

2 

57 
67 

10  83 
12  19 

20 

1 

1 

214 

0  01 
0  01 
2  14 

47 

1  18 
20  91 

835 

17 

1,166 

1  50 
54  10 

34 

0  86 
0  05 
0  30 
0  35 
2  00 
111  98 

33 

1 

1 

54 

28 

656 

0  33 
0  01 
0  01 
0  54 
0  28 
6  56 

2 

12 

20 

9 

79 

1,127 

1  79 

0  81 

7  11 

109  22 

14 

79 

3 

571 

0  57 
89  98 

4,480 

113 

3  40 

6,145 

154  06 

1,938 

176  20 

2,536 

243  64 

3,875 

38  75 

121 

3  64 

48 
28 

0  48 
0  28 

40 
10 

5J5è 
20,523 

1  78 

4  96 

88 

5  65 

"21*60 

10S  65 

0  25 

40,090 

17,390 

114 

406,314 

64 

38 

2,462 

334  67 
568  57 

1  14 
29,572  13 

1  26 
•    4  14 
493  11 

1,245 
6,399 

44  42 

807 

6  74 
3*50 

383 

3  83 

217  86 

311 

28,534 

|  2,619  98 

9,208 

92  08 

2,200 
497 

42  78 
7  00 

"94 

3  75 

331 

3  31 

255 
24 

2  55 
0  24 

1,060 

41  50 

10 

0  07 

60 

80 

8,423 

0  63 

0  84 

88  66 

103 
"l7 

1  00 

.... 

571 

5  71 

160 

2  00 

0  68 

£=yj 

32 

2  18 

78 

15  72 

159 

29  11 

143 
40 

1  43 
0  40 

149 

12  97 



i;ôi8 

"  21  00 

167 

3  72 

7,634 

64  89 

ièô 

1  50 

600 

3  80 

1 

0  01 

1,651 

17  80 

476, 171 

31,106  83 

37,277 

2,796  26 

10,701 

107  01 

38,145 

436  63 
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Articles. 

Canal  Welland. 

Canaux  du  Saint- 
Laurent. 

Canal  Chambly. 

Tonneaux. 

Péages. 

Tonneaux. 

Péages. 

Tonneaux. 

Péages.    1 

Classe  spéciale. 
Houille. 

97,732 

$      c. 
19,546  40 

221,003 

$      c. 
31,518  78 

98,214 

$      c. 

9,688  am 

26,125 
3,105 

1,306  25 
243  27 

4,614 

146  10 

145           14  50 
504           51  15 

Pierre,    impropre  à  la  taille,   non  ou- 

Glace                                                .    •  - 

Total,  classe  spéciale 

126,962 

21,095  92 

225,617 

31,664  88 

98,863      9,754  27 

Total,  fret  et  péages 

783,779 

118,033  93 

899,703 
1,028 

448,362 

86,348  8L 
88  77 

41,901  36 

362,635 

26,000  10 

■ 

Blé,  maïs,  fleur  de  farine,  fer,  sel,  houille, 
etc. ,  en  franchise 

5,991 

898  65 

1 

Grands  totaux,  passagers  et  ton- 
nage des  navires  non  compris.. 

789,770 

118,932  58 

1,349,093 

128,338  94 

362,635 

26,000  10 

Ministère  des  Chemins  de  fer  bt  Canaux, 

Ottawa,  1er  octobre  1900. 
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Canal  Murray. 

Canaux  de  l'Ottawa. 

Canal  Rideau. 

Canal  Saint-Pierre. 

Canaux 

de  la  Vallée  de  la 

Trent. 

Tonneaux. 

Péages. 

Tonneaux. 

Péages. 

Tonneaux. 

Péages. 

Tonneaux. 

Péages. 

Ton'x. 

Péages . 

380 

$       c. 
7  14 

$        c. 

16,248 
20 

i     c 

646  98 
1  00 

35,335 
306 
150 

5,327 

$        c. 

353  35 
3  06 
1  50 

53  27 

$       c. 

4,365 

43  65 

1,178 

12  56 

15 

0  19 

947 

4  45 

4,745 

50  79 

1,178 

12  56 

16,283 

648  17 

41,118 

411  18 

947 

4  45 

16,788 

714  49 

488,509 
31,596 

35,365  40 
305  15 

69,363 

5,704  22 

70,804 

3,151  33 

40,160 

1,240  74 

542 

14  47 

16,788 

714  49 

520,105 

35,670  55 

69,905 

5,718  69 

70,804 

3,151  33 

40,160 

1,240  74 

RICHARD  DEYLIN, 

Compilateur,  statistique  des  canaux. 
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N°  (A)  15. — Sommaire  du  mouvement  du  traffic  sur  les  canaux  sous  mentionnés 

totale  de  chaque  article  transporté, 

Articles. 

Canal  Welland. 

Canaux 

du 

Saint-Laurent. 

Canal  Chambly. 

Tonneaux. 

Péages. 

Tonneaux. 

Péages.     ' 

Tonneaux. 

Péages. 

1,060,673 

$          c. 
15,405  22 

2,378,432 

•S          c. 
21,729  99 

892,623 

c. 
3,332  77 

Passagers 

Nombre. 
63,545 

1 

777  941 

Nombre. 
70,921 

3,433  34 

Nombre. 
3,710 

50  08 

Produits  de  la  forêt. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Flottes 

1,320 
"  "  11,636 

23  11 
"""271  38 

150^627 

"4,955  76 

,,           En  franchise 

4,341 

231  80 

i, En  franchise 

100 

67,850 

" 34 

1,637 
4,591 

12  00 
12,128  56 

435 

238  43 
183  41 

Bois  de  service,  scié .... 

h              En  franchise 

Mâts,  espars,  etc. . , 

Traverses  de  chemins  de  fer 

27,647 
1,001 

31,169 
127 
509 

793  41 

"*77913 
5  12 

10  74 

56,833 

"  "  ri'.:»i7 

3,384  29-1 
'"917'99-B 

,,                        En  franchise 

34 
49 

65 

8  26 

51 

36  18 

n         En  franchise 

24,985 

3,746  21 

7,889 

26 

544 

191  93 

3  40 

Total 

103,589 

16,580  94 

81,951 

2,087  13 

218,977 

9.257  95- 

Animaux. 

308 

31 

682 

1 

166 

23  71 

2  49 

40  67 

12  66 

120 

4  25 

10 

1  17 

63 
90 

2  23 
3'UH 

n           En  franchise 

Total 

10 

1  17 

1,188 

79  53 

273 

9  61 

Produits  des  animaux. 
Os 

367 

57 

1,166 

133 

89 

28 

5,725 

47  37 

3  84 
101  74 

16  10 

97  83 

7  30 

4  20 

382  24 

Corn,  et  sabots,  peaux  vert,  et  sal.,  bruts 

21 
870 
9 
363 
201 
130 

3  02 

173  85 

57 

71  60 

40  20 

26  00 

Lard 

Suif  . 

08 

Produits  agricoles   non  énumérés,  ani 

i 

Total    

1,59-1 

315  24 

9,194 

660  62 

2 
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pour  la   saison   de   navigation   terminée   le   31    décembre   1899,   indiquant  la   quantité 
et  le  montant  des  péages  perçus. 


Canal  Murray. 

Canaux  de  l'Ottawa. 

Canal  Rideau. 

Canal  Saint-Pierre. 

Canaux 

de  la  Vallée  de  la 

Trent. 

Tonneaux. 

Péages. 

Tonneaux. 

Péages. 

Tonneaux. 

Péages. 

Tonneaux. 

Péages. 

Ton'x. 

Péages. 

171,834 

$        c. 
237  84 

319,977 

$        c. 
3,303  29 

160,782 

$        c. 
1,552  29 

122,082 

$       c. 
2,443  29 

119,892 

$     c. 
620  39 

Nombre. 
14,466 

173  64 

Nombre. 
13,254 

186  35 

Nombre. 
5,510 

126  12 

Nombre. 

Nombre 
26,608 

165  38 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

48 

48 

Ton'x. 
46 

1  78 

40,090 

19,620 

17,504 

144 

38 

406,378 

47 

60 

2,462 

1,013 

483 

334  67 

1,245 

21  60 

5,756 

44  42 

807 

6  74 

569  71 

6,399 

108  65 

383 

3  83 

20,523 

217  86 

4  14 

29,573  39 

1 
9,208 

01 
92  08 

311 

3  50 

"  07 
3  31 

28,534 

2,619  98 

2,697 

49  78 

10 
331 

63 

493  11 

21  00 

"94 

167 

3*75 

3  72 

24 
255 

24 

2  55 

103 

1,060 
7,634 

1  00 

41  50 
64  89 



143 

150 

149 

1  50 

32 

2  18 

78 
2 

15  72 

150 

29  11 

143 

12  97 

40 
571 

40 

5  71 

160 

2  00 

8,503 
11,300 

89  50 

17 

68 

600 

3  80 

1,651 

17  80 

507,722 

31,101  87 

37,189 

2,790  61 

10,673 

106  73 

38,135 

536  38 

663 
121 
216 

50  35 

9  20 

10  23 

2 

06 

31 

31 

175 

175 

62 

1  19 

16 

48 

283 

23  78 

1 

01 

5 

05 

62 

1  19 

1,283 

93  62 

18 

54 

32 

32 

180 

180 

11 

11 

5 

'  3 
9 
1 

2,134 

78 
90 
50 

"Ï2 

89 
10 

185  77 

25 
11 
86 
61 
200 

86 

32 

2  31 

1  55 

5  10 

70 

70 

11 
21 

7 

14 

4 

8 

21 
42 
14 
28 
08 
16 

1 

39 

106 

01 

39 

1  06 

2 
1,182 

08 
31  86 

1 

01 

65 

1  29 

2,174 

189  06 

1,567 

42  08 

147 

1  47 

70 

70 
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64  VICTORIA,  A.  1901 
K°  (A)    15. — Sommaire   du  mouvement  du  trame  sur  les  canaux  sous- 


Articles. 

Canal  Welland. 

Canaux  du 
Saint-Laurent. 

Canal  Chambly. 

Tonneaux. 

Péages. 

Tonneaux. 

Péages. 

Tonneaux. 

Péages. 

Produits  agricoles. 
Produits  agricoles  non  énumérés 

i,  légu- 
mes. . 
en  fr. 

273 

$       c 
30  42 

2,474 
32 

3,291 

24,634 

596 

1,296 

231 

195,724 

154,386 

3 

23,604 

4,229 

959 

2,058 

40 

32,818 

10,250 

11,598 

73 

5,599 

923 

27,708 

200 

33 

96 

129,589 

169,978 

$       c. 

186  84 

$       c. 

230 

2,907 

7  75 
314  85 

481  84 
1,124  51 

177 
30 

12  66 

1  01 

.  en  fr. 

4 

10 

62  02 

5  83 

5,162  15 

Blé-d'inde     

204,004 

20,400  40 

.  en  f r. 

30 
1,303  24 

42*37 
99  35 

7  80 
1,298  48 

11,625 

*400 

18,202 

129 

24,037 

2,132  02 

"  6000 

3,639  98 

19  35 

2,432  68 

409 
11*.  789 

13  77 

.  en  f  r. 

712  65 

Farines,  toutes  sortes 

4.342 

144  9a 

en  f  r. 

Pois 

28 

71 
"92*30 

869  16 

5  47 

445  24 



858  31 

3  33 

238 
59 

.!!! 

9 

7  96 

•'  04 

923 

.en  fr. 
.en  fr. 

Graines,  lin,  trèfle  et  herbe 

211 
121 
103 

22  20 
1934 

42 

.en  fr. 
. .  en  f  r. 



Blé 

197,732 
460,929 

19,767  27 

4,106  23 

Total 

48,939  37 

802,422 

16,062  47 

17,053 

895  49 

en  fr. 

58 

11  60 

14 

58 

71 

588 

1 

8,856 

2  80 

8  80 

60  08 

8*93 

8 
3 

61 

78 

30 

. .  en  f  r. 

Briques , 

115 
24 
49 

997 

19 

3 

18 

86 

299 

567 

4  99 

403  GS 

349 

34  90 

. .  en  f  r. 

Ciment  et  chaux  hydraulique .  . . 

2  16 

5,100 

574  07 

175 

17  05 

.en  fr. 

Faïence  et  poterie 

2  59 

128 

"  1^743 

1,135 

16 

309 

3,964 

11,671 

5,063 

1,111 

15! 

2,502 

22  05 

256  77 
217  95 

2 

20 

. .  en  f  r. 

Meubles   

3  15 
11  10 

"68*85 

8 

Verres,  toutes  sortes . 

80 

.en  fr. 

Fer,  chemin  de  fer 

22  84 
405  63 
995  52 

84  22 

Ï.107 
1,950 

h     en  gueuse 

m     tout  autre 

iié  70 

6,361 

1,318 

249 

"  i39 

518 

7,467 

21 

1,184  23 

187  21 

.en  fr. 
.en  fr. 

Mélasse 

45  70 

'"io'oi 

230 

20  37 

Clous   

332  01 

5 

. .  en  fr. 

Huile 

1,488  05 

2,349 

7,143 

2,54< 

481 

241  13 

12t 



en  fr. 

127  01 
80  84 

16 

1! 

1  (>0 

Peinture 

. .  en  f  r. 

40 

2 

2  72 

1  90 
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Canal  Murray. 

Canaux  de  l'Ottawa. 

Canal  Rideau. 

Canal  Saint-Pierre. 

Canaux 

de  la  Vallée  de  la 

Trent. 

Tonneaux. 

Péages. 

Tonneaux. 

Péages. 

Tonneaux. 

Péages. 

Tonneaux. 

Péages. 

Ton'x. 

Péages. 

71 

$      c. 
1  40 

19 

$      c. 
1  26 

29 

$      c. 
70 

96 

$      c. 
96 

$    c. 

223 

4  27 
14  31 

198 

4  80 

63 

7 

63 

07 

762 

13 

13 

i  42 

2*69 

79 

1  49 

04 

1  05 

40 

3  92 

33 
110 

2 

56 

21 

21 

2' 460 

"  24  60 

14 

125 

11  51 

788 

20  11 

22 

451 

15 

4 

1,441 

41  90 

1  14 

76 

117  73 

427 

19 

6 

823 

10  86 
47 
53 

31  43 

1,466 

999 

2 

2,010 

14  66 

999 

02 

20  10 

11 

2 
"Ï6 

02 

8 

15 

76 

429 

8  09 
08 

7  38 

345 

148 

10 

28  25 

9  59 

92 

9 
110 

7 

35 

2  68 
20 

""'16 

19 
5 

19 

4 
392 

2,128 

21  28 

05 

57 

1  09 

1 

06 

6 

16 

43 

1 

01 

1,115 

20  97 

213 

4  97 

437 
492 

4  37 

. . . .  • 

3,216 

60  68 

2,599 

217  04 

2,794 

81  80 

9,253 

92  53 

492 

6 

96 

13 

2  11 

io 

4 
45 

76 
4  96 

118 

88 

13  17 
5  65 

"28 

28 

10 

25 

43 

81 

342 

8  02 

1,165 

11  65 

205 

2  83 

177 

3  37 

17 

1  67 

434 

11  14 

986 

9  86 

27 

70 

44 

3  96 

5 

05 

205 

5  34 

2  81 

35 

2 

3  31 

38 

39 
71 

3  77 
6  37 

8 

2 

08 
02 

8 

24 

216 

4  05 

2 

7 

107 

"2 

12 
42 

7  26 

38 

33 
30 
50 

'270 

62 

33 
30 
50 

"  270 

"  62 

67 
313 

'"76 

1  82 
8  52 

'  é'70 

6  58 
"05 

2 



41 

1  06 

148 

15  17 

170 

4  28 

4 

48 

180 

16  54 

328 

3  28 

'  î  '  53 

33 

1 
5 

01 
05 

60 

3  49 
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N°  (A)  15. — Détails  du  mouvement  du  trame  sur  les  canaux  sous- 


Articles. 

Canal  Welland. 

Canaux  du 
Saint-Laurent. 

Canal  Chambly. 

Tonneaux. 

Péages. 

Tonneaux. 

Péages. 

Tonneaux. 

Péages. 

Objets  manufacturés — Fin. 

$      c. 

591 

1  *748 

$      c. 

79  60 

'"93*40 

12611 

5,998 

S      c. 

500  SO 

M . . .   en  fr. 

6 

2,203         9Âk  7R 

h         ,    . . .   en  fr. 

15 
60 

108 

581 

178 

16,598 

18 

7,689 

1,596 

73 

159 

7 

1 

1  32 

651 

h               en  fr. 

Spiritueux,  whisky,  etc 

81  59 
"3,287*35 

734 

i'041 
3,000 
9,459 

126  83 

"l47  78 

h en  fr. 



1,149  16 

1,526  65 

1,577 

157  13 

Ferblanc , 

10  82 

1,034 

203  60 

4 

40 

Blanc  de  plomb 

h              . . . , en  fr. 

14 

184 

25  65 

102 

550 

"35 

5  38 
109  11 

io  38 

157 

1                   ' 

ir.  70 

ti               en  fr. 

89 

Total 

45,606 

7,374  46 

74,211 

6,290  49;         13,992 

1,408  15 

Marchandises. 

Soufre  (brut) ... 

Argile,  chaux  et  sable  

608 

37,471 

15 

221,003 

90,426 

3 

88 

64  08 
1,471  37 

3Ï",518  78 

6,138 
"98,214 

550 

8 

97,732 

38  79 
19,546  40 

it                     ii         en  fr. 

Houille , 

9*688  62 

Bois  de  teinture  et  matières  tinctoriales 

29 
9  65 

5 

50 

Poisson 

2,233 
10 

334  82 

Gypse 

522 

7  21 

4 

26,125 

211 

1 

14 

1,282 

3^534 

Minerais  (de  toutes  sortes)  . . . 

1,306  25 

31  65 

20 

145 
15 

14  50 

Marbre . .    ,    . 

1  50 

760 

112  07 

Sel 

247  83 
"'329*07 

2,328 

183 

9,185 

1,015 

16,002 
518 

269  24 

927 

81  67 

Pierre  (de  toutes  sortes) 

347  64 

505           51  25 

Tous  autres  effets  et  marchandises  (non 
énumérés) 

45,856 
482 

6,804  58 

2,204  91 

6,389         509  U5 

! 

Total 

178,042 

28,639  59 

380,127 

36,005  24 

112,338    11,045  97 

Grands   totaux   (passagers   et    tonnage 
des  navires  non  compris) 

789,770 

118,033  93 

1,349,093    86.348  81 

36°.  605    26.000  10 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  1er  octobre  1900. 
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Canal  Murray. 

Canaux  de  l'Ottawa. 

Canal  Rideau. 

Canal  Saint-Pierre. 

Canaux 

de  la  Vallée  de 

la  Trent. 

tonneaux. 

Péages. 

Tonneaux. 

Péages. 

Tonneaux. 

Péages. 

Tonneaux. 

Péages. 

Ton- 
neaux. 

Péages. 

2 

$      c. 

05 

57 

$      c. 
10  83 

50 

$      c. 
4  44 

4 

$      c. 
04 

$    c. 

12 

1  05 

1 

01 

47 

1  18 

3 

27 

1 

01 

79 

2  00 

3 

57 

79 

7  11 

28 

28 



23 

45 

22 

62 

835 

20  91 

17 

1  50 

447 

40  79 

214 

214 

34 

86 

15 

1  60 

33 

33 

12 

30 

20 

1  79 

1 

01 

2 

05 
35 

"9 

'"kl 

1 
54 

01 
54 

14 

2,448 

56  83 

308 

33  60 

2,623 

164  91 

3,310 

33  10 

223 

3  32 

30 

57 
56 

20 

2,985 

68  06 

6,584 

153  82 

474 

4  74 

380 

7  14 

16,248 

542 

3 

36 

646  98 

"'27 
92 

35,335 

353  35 

10 

60 

1,852 

18  52 

20 

1  95 

130 

1  30 

"4*56 
22  00 

20 

2 

40 

1,074 

1  00 

18 

4  21 

'"28'47 

456 
2,200 

20 

51 

"si 

67 

"'22 

12  19 

"  i'13 

42 

"959 

"959 



4,365 

43  65 

2,344 

66  m 

38 

80 

5,327 

53  27 

947 

4  45 

4,480 

111  98 

571 

89  98 

1,127 

109  22 

656 

6  56 

113 

3  40 

9,346 

165  22 

6,019 

240  57 

,      25,714 

945  87 

47,389 

473  89 

1,060 

7  85 

16,788 

714  49 

520,105 

35,365  40 

69,905 

5,704  22 

70,804 

3,151  33 

,  60 

1,340  74 

RICHARD  DEVLIN, 

Compilateur,  statistique  des  canaux. 
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ANNEXE  A- Suite. 

N°  (A)   19. — Relevé   du   nombre  et  du   tonnage   des  différentes  sortes  de  navires  qui 
ont  passé  par  les  canaux  durant  la  saison  de  navigation  de  1899. 

Canal  Welland. 


Canadiens. 

Améric 

VINS. 

Vapeurs. 

Voiliers. 

Vapeurs. 

Voiliers. 

Tonnage. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

Nombre. 

Tonnage 

total. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

S 
10 
15 

5 
4 
3 
3 
5 
4 
4 

40 

40 

45 

60 

125 

120 

140 

3 

1 

24 
10 

3 
3 
2 
1 

24 

30 
30 
20 

"i" 
1 

lo" 
15 

20 

"2" 

7 
3 
2 
1 
1 

"50" 

'280  " 
135 
100 

55 

60 

25 

30 
35 

40 

2 

"  i 
1 
3 

60 

"40  " 

45 
150 

1 

30 

45 

1 

45 

50 

60 

1 
1 

60 

70 

70 

1 

1 

70 
75 

1 
1 

75 
80 

80 

85 

1 

85 

"ioo" 

110 
130 

95 

1 

95 

100 

1 

1 
1 

110 

1 
1 
1 

l" 

110 
130 
135 

150  " 

1 

110 

130 

135 

140 

1 

140 

150 

155 

1 

155 

160 

1" 

160 

:.::  .:::: 

165 

2 

330 

175 

1 
4 

1 

1 
1 
1 
1 

175 
720 
190 
195 
200 
220 
230 



1 

175 



180 

190 

1 

ièô 

195 

200 

1 

200 

220 

3 
1 

1 
1 

660 
230 
245 

260 

230 

1 

230 

245 

260 

1 

260 

1 
1 

260 

265 

1 

1 
1 

265 
270 
275 

265 

270 

1 
2 

1 
1 

270 

550 
280 
285 

275 

280 

1 

i" 

1 
1 
•> 

ï 

1 

285 

290 

1 
1 
1 

2 

290 
295 
300 
610 

"  '  l" 

290 

295 

295 

300 
305 
310 



.    .. 

1 

i 

2 

1 

i 

300 

'310  " 
630 

320 

330' 

300 
610 

310 

315 

1 
2 
2 
1 
1 
1 

315 
640 
650 
330 
335 
355 

315 

320 

325 

330 

335 



355 

r 

"  "  360  ' 

360 

1 
1 

i" 

360 
400 

"415" 

400 

405 

415 



2 
1 

sio 

415 

4'  5 

1 

440 

î 

440 
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N°  (A)  19. — Relevé  du  nombre  et  du  tonnage  des  différentes  sortes  de  navires, 

etc. — Suite. 


Canal  Welland — Suite. 


Canadiens. 

Américains. 

Vapeurs. 

Voiliers. 

Vapeurs. 

| 

Voiliers. 

Tonnage. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

455 

1 

455 

i 

1 

460 

1 
1 

460 

470 

470 

475 

r 
i 

"'48Ô' 
485 

1 
1 

475 

480 

480 

485 
490 

1 
1 

485 
490 

495 

i 
i 

i 
i 

495 
500 
530 
540 

500 

530 

540 

1 
1 

540 
545 

1 

1 

540 

545 

1 

545 

545 

i 

2 
1 

555 

1,170 

"èoô" 

575 

"  590  " 

"T 

î 
î 

590 

595 

1 

590 

1 

590 
595 

600 

600 

605 

615 

î 

615 

620 

1 
1 
1 
1 
1 

620 
625 
640 
655 
660 

625 

i 

î 

625 

640 

1 

640 

640 

655 

660 

665 

î 

665 

675 

1 

675 

685 

î 
î 
î 
î 
î 

685 

695 

695 

700 

700 

707 

707 

710 

710 

719 

1 

719 

722 

1 

722 

739 

2 

1,478 

740 

1 

740 

742 

1 

742 

753 

1 

753 

769 

1 
1 

769 
771 

771 

787 

1 

787 

796 

796 

802 

1 

802 

1 

1 
1 

802 

806 

806 

837 

1 

837 

838 

1 

838 

849 

2 

1,698 

870 

1 
1 

870 

873 

873 

882 

1 
1 
1 

882 
892 
904 

892 

904 

908 

1 

908 

911 

l 

1 

] 
1 
1 
1 

1,822 
917 
940 
944 
950 
962 
963 

917 

940 

944 

950 

962 

963 

20 
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N°  (A)  19. — Relevé  du  nombre  et  du  tonnage  des  différentes  sortes  de  navires, 

etc. — Fin. 


Canal  Welland — Fin. 


Canadiens. 

Américains. 

Vapeurs. 

Voiliers. 

Vapeurs. 

Voiliers. 

Tonnage. 

Nombre. 

Tonnage 

total. 

Nombre. 

Tonnage  | 
total. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

966 

2 

1,932 

977 

1 
1 

977 
989 



989 

1,029 
1,034 

1 
1 

1,029 
1,034 

1,035 
1,041 

1 

1,035 

1 

1,041 

1 
1 

1,041 
1.054 

1,054 

1,068 
1,078 
1,079 

1     i       1,068 

1 

1,078 

1 

1 
1 
1 

1,079 
1,111 
1,118 
1,123 

1,111 
1,118 
1,123 
1,172 
1,203 
1,207 
1,330 
1,425 

1 

1,172 

2 

1 
1 
1 

2 

2,406 
1,207 
1,330 
1,425 

2.882 

1 

1,203 

1  441 

1,547 
1,548 
1,550 
1,553 
1,565 

1     1        1.547 

1 
1 
2 

1 

1,548 
1,550 
3,106 
1,565 

Total...    . 

71 

18,692 

60 

15,119 

83 

53,836 

49 

25,385 
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DOC.   DE   LA  SESSION    No  20 


ANNEXE  A—Suite. 


N°  (A)  20  — Relevé  du  nombre  et  du  tonnage  des  différentes  sortes  de  navires, 

etc. — Suite. 

Canaux  du  Saint-Laurent. 


Canadiens. 

Américains. 

Vapeurs. 

Voiliers. 

Vapeurs. 

Voiliers. 

Tonnage. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

8 

10 
15 

36 
20 
16 
15 
18 
14 

7 
10 

4 

6 

2 

5 

"è"' 

î 

4 
4 
2 
4 

3 
4 

2 
2 
3 
1 
4 

l" 

2 
1 

2 
2 

288 
200 
240 
300 
450 
420 
245 
400 
180 
300 
110 
300 

420" 
75 
320 
340 
180 
380 
300 
420 
220 
230 
360 
125 
520 

140 
290 
150 
310 
320 

31 

24 

10 

11 

7 

9 

5 

8 

4 

6 

3 

20 

1 

5 

7 

8 

3 

8 

3 

14 

10 

8 

10 

7 

2 

5 

5 

18 

9 

30 

31 

10 

11 

5 

2 

6 

4 

\ 

1 

1 

3 

2 
11 

4 

2 

l 

4 

6 
2 
5 
3 
10 

248 

240 

150 

220 

175 

270 

175 

320 

180 

300 

165 

1,200 

65 

350 

525 

640 

255 

720 

285 

1,400 

1,050 

880 

1,150 

840 

250 

650 

675 

2,5.0 

1,305 

4,500 

4,805 

1,600 

1,815 

850 

350 

1,080 

740 

190 

780 

200 

215 

660 

'"  690" 

490 

2,805 

1,040 

530 

270 

275 

1,160 

1,800 

610 

1,550 

945 

3,200 

10 
4 
4 
2 
1 

80 
40 
60 
40 

25 

1 

2 

8 
20 

20 

25 
30 

1 
1 
2 

4 

"2 

25 
30 

35 
40 
45 
50 

3 

5 

1 

105 

200 

45 

70 
160 

1ÔÔ" 

55 

4 

220 

60 

G5 

70 

2 
3 

y 
11 

46 
50 
13 
14 

5 
5 

2 

140 

75 

80 

85 

90 

95 

100 

105 

110 

115 

120 

1 

i" 

"2" 
2 
1 

75 

:"  90  ' 

"'21Ô' 
220 
115 

225 

'    '595" 

990 
4,370 
5,000 
1,365 
1,540 
575 
600 

125 
130 

250 

135 

140 

1 

140 

145 

150 

155 

160    • 

2 

320 

165 

170 

175 

180 

185' 

185 

1 

190 

195 

2 
3 

390 
600 

200 

215 

220 

"i 

2 
1 
1 
1 

'. 225" 

460 
245 
255 
260 

225 

230 

245 

255 
260 
265 
270 
275 
290 
300 
305 
310 
315 
320 

2 
2 

550 

1 
2 
1 

290 
600 
305 

580 
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N°  (A)  20. — Relevé  du  nombre  et  du  tonnage  des  différentes  sortes  de  navires, 

etc. — Fin. 

Canaux  du  Saint-Laurent — Fin. 


Canadiens. 

Américains. 

Vapeurs. 

Voiliers. 

Vapeurs. 

Voiliers. 

Tonnage. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

325 

1 

325 

2 
4 
1 
6 
1 
2 
4 
2 
4 
2 
3 
1 
3 
5 
1 
2 
1 

650 
1,320 

335 
2,040 

345 

700 
1,440 

730 
1,480 

750 
1,170 

395 
1,245 
2,100 

435 

880 

445 

330 

335 

340 

2 

680 

1 

340 

345 

350 

360 

365 

370 

375 

390 

i 

395 

415 

1 

415 

420 



435 

1 
1 

435 

440 

440 

445 

455 

1 

455 

460 

1 
2 
3 
2 

1 

460 
950 

1,455 
980 
500 

'  1 

475 

485 

3 

1,425 

475 

490 

1 

490 

500 

1 

2 

500 
1,016 

508 

516 

2 
1 
1 
4 

1,032 
518 
520 

2,164 

518 

1 

1 

518 
520 

520 

"l" 

541 

544 

544 

567 

2 

1,134 

577 

1 
1 

577 
578 

578 

586 

1 

586 

590 
593 

1 
3 

1 

590 

1,779 

599 

i 

599 

2 

1,198 

607 

2 

1,214 

:; :::  : 

617 

i 

617 

"i 

i 

639 

639 

662 

662 

680 

1 

680 

691 

1 

691 

694 

i 

694 



700 

1 
1 

700 

715 

715 

801 

ï    'soi' 

805 



! 

i 

838 

2     i       1,676 

1,103 

i 

1,103 

1,207 
1,497 

1 

1,207 



1            1,497 

240 

Total 

25,223 

491 

79,006 

47            6,424 

191 

25, 
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DOC.    DE    LA   SESSION    No   20 


ANNEXE  A— Suite. 


N°  (A)  21. — Relevé   du  nombre   et  du  tonnage  des   différentes   sortes  de  navires  qui 
ont  passé  par  les  canaux  durant  la  saison  de  navigation  de  1899. 

Rideau,  Ottawa  et  Chambly. 


Canadiens. 

Américains. 

Vapeurs. 

Voiliers. 

Vapeurs. 

Voiliers. 

Tonnage. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

Nombre. 

Tonnage 

total. 

8 
10 
15 
20 
25 

61 
14 

9 

9 

6 

3 

2 

3 

1 

4 

2 

1 

"2" 

1 

2 
2 
2 
2 

488 
140 
135 
180 
150 

90 

70 
120 

45 
200 
110 

60 

"  140  " 

"'80'" 
170 
180 
190 
200 

197 
15 
4 
5 
4 
2 
1 
5 
3 
2 
6 
1 

3* 

1 
2 
1 
8 
2 
5 
6 
4 
5 
1 
3 
2 
4 
9 

13 

25 

22 

12 

9 

4 

1 

3 

2 

1 

1 

1,576 
150 

60 
100 
100 

60 

35 
200 
135 
100 
330 

60 

"  210 

75 

160 

85 

720 

190 

500 

630 

440 

575 

120 

375 

260 

540 

1,260 

1,885 

3,750 

3,410 

1,920 

1,485 

680 

175 

540 

370 

190 

195 

15 
6 
4 
1 
1 

120 
60 
60 
20 
25 

12 
1 

1 
2 

96 
10 
15 
40 

30 

35 

1 
3 

35 
120 

40 

45 

50 

55 
60 

1 

55 



1 

i" 

1 

2 

10 

40 

140 

153 

44 

33 

14 

11 

1 

1 

60  ' 

65 
70 

75 

i" 

"70" 

"  70'" 
75 

80 
85 
90 

160 

850 

3,600 

95 

13,300 

100 
105 

1 

105'  ' 

15,300 
4,620 

110 

3,630 

115 
120 

1 
1 
1 

1 

115 
120 
125 

1,610 
1,320 

125 

125 

130 

130 

135 

135 

140 

145 
150 

1 

1 

145 
150 

155 

::;:::::  :: 

160 

165 

170 

175 

180 

185 

190 

195 
200 

1 

195 

228 

1 

228 

1 

228 

256 

262 

1 
1 
1 
1 

262 
324 

332 

397 

324 

332 

397 

Total 

138 

5,276 

395 

23,874 

34 

670 

468    j         45,011 

1 
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BEVENU   DES 


TA  RIF  RE  VISÉ 


Sec.  1. 


N*  23.— PEAGES  A  PEE LEVER  SUE  LES 
CANAUX  WELLAND,  SAINT-LAURENT,  RIDEAU,  OTTAWA,  CHAMP.LY  ET  MURRAY 

(A.  du  C.,  18  avril  1873.) 


Le  tarif  des  péages  se  subdivise  eu  six 
classes  et  se  corn  pute  par  tonne,  à 
moins  qu'autrement  spécifié. 


Classe  n°  1. 


Vapeurs 

Voiliers  et  autres 


par  tonneau 


Classe  'ii 


Passagers,  21  ans  et  plus . . 
it  moins  de  21  ans. 


Classe  n°  S. 

Briques,  ciment  et  chaux  hydraulique   .... 

Argile,  chaux  et  sable 

Soufre 

Maïs   » 

Fleur  de  farine 

Fer  pour  voie  ferrée 

m     en  gueuse 

Autre   fer,  y    compris    acier  (A  du  C.  1er 
février  1888) ... 

Plâtre,  gvpse 

Sel 

Viandes  salées  ou  poisson,  en  baril  ou  autre- 
ment  

Produits  agricoles,  légumes,  non  spécifiés. . . 
m  animaux         m 

Pierre  de  taille 

Blé 


Classe  n°  4- 
Autres  articles,  non  spécifiés . 


.-  s 


a  o 

s  a 


ou 

0  02| 


0  10 
0  05 


15 


0  15 


0  OH    0  02J 
0  02j    0  03g 


0  10 
0  05 


0  20 
0  10 


0  20 


0  20 


0  20 


0  20 


o  003 

ooii 


0  10 
0  05 


0  OOf 

0  ou 


0  05 
0  02 


©        I  © 


-  F 


■**!  © 

-  -_ 

.5  -_ 

y  S 


- 


OU 


7-2 

-  - 

|  i 

08     00 
S.    « 

-  -_ 


1- 


n 


0  OOfl 

0  01 


0  02i 
0  01+ 


8     c.    8 


0  15 


0  10     0  07      0  06 


0  20 


0  10     0  26 


0  0H 


0  09f 
0  04* 


0  & 
0    ' 


0  1J 


0  14     0  29 
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CANAUX 


DES  PEAGES 

CANAUX  DU  CANADA  EN  1899. 

CANAUX  DE  LA  VALLÉE  DE  LA 

(A.  duC,  25  juillet  1888.) 

TRENT. 

Ire  section. 

2e  section. 

3e  section. 

4e  section. 

Parcours 
entier. 

Peterborough 
à 

Chutes  Fénelon 

à 

Bobcaygeon. 

Bobcaygeon 

à 
Buckhorn. 

Buckhorn 

à 
Burleigh. 

Burleigh 

à 
Lakefield. 

Chutes  Fénelon 

à 

Lakefield. 

Hastings, 
montée  et  descente. 

Péages  exigés 

Péages  exigés 

aux 

Chutes  Fénelon . 

Péages  exigés 

à 
Bobcaygeon. 

Péages  exigés 

à 

Buckhorn. 

Péages  exigés 

à 

Burleigh. 

Péages  exigés 

aux 

Chutes  Fénelon. 

a 

Peterborough 

et 

Hastings. 

%     c. 

0  00T% 
0  00^ 

01 

0  ooi 

1 

$     c. 

0  00T% 
0  OOi 

0  01 

0  00J 

0  01 
0  03 

$     c. 

0  00Â 

0  OOi 

0  01 

oooè 

0  01 
0  03 

$     c. 
OOOA 

o  ooj 

0  01 

0  ooi 

0  01 
0  03 

$      c. 

0  OOf 
0  01 

0  04 
0  02 

0  04 

0  12 

-S     c. 

0  Q0& 

0  001 

0  01 

0  00i 
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TARIF  DES  PÉAGES  SUR  LES 

CANAUX  WELLAND,  SAINT-LAURENT,  RIDEAU,  OTTAWA,  CHAMBLY  ET  MURRAY, 

tn 
CD 

p 

CD            1 

-CD 

O 

g 

CÙ 

G 
<D 

V 

CD 
T3 

CD 

^  ci 
-_  "/- 

3  "S 

43 
- 

-CD 

a 
z 

ç 

43 

^e 

•ri 

CD 

i  S 

-ta 
CD 

43     9 

~ 

7 

Le  tai*if  des  péages  se  subdivise  en  six 
classes  et  se  compute  par  tonne, 

+2 

là 

es 

U 

ri 

'O    CD 

-cdt: 

<D    CD 
>-  CD 

-CD 
O 

I      - 

ri  C 

?  s 

ri  g 

*3        - 

i 

— 

— 
c 
c 

= 

à  moins  qu'autrement  spécifié. 

O 

ls 

~    0 

"S 

"ri 

ri 

"© 

Ë 

-ri 

-«8 

la 

— 

*2 

x  -■ 

■«■s 

-  I 

1 

"ri 

'cg 

& 

|| 

ri  0 

1 

3   C 
«•S 

1 1 

3 

ri 

G 

ri 

o 

ri 

S* 

go 

ri 

s«a 

S -a 

c 

ri 

o 

O 

A 

o 

o 

O 

O 

C 

O 

Classe  n°  5. 

Ecorce 

0  20 
0  02 
0  05 

0  20 
0  02 
0  05 

0  20 
0  02 
0  05 

0  15. 
0  02 
0  02 

0  10 
0  02 
0  02 

0  07 
0  02 
0  02 

0  06 
0  01 
0  01 

0  19J 
0  03è 

o  031 

y>  Olj 

0  00 

0   OH 

Barils,  vides,  chaque   ....          

Courbes  de  navires,  chaque 

Flottes,  par  1,000  pieds  linéaires 

Bois  de  chauffage,  par  corde,  sur  navires .  . . 

1  40 

1  40 

1  40 

1  40 

1  20 

1  05 

0  50 

2  05" 

0  17 

0  20 

0  20 

0  20 

0  20 

0  10 

0  15 

0  08 

0  23 

h                        ii             en  radeaux . . .  |  0  25 

0  25 

0  25 

0  25 

0  15 

0  19 

0  09 

0  30^ 

0  03| 

Cercles 

0  25 

0  25 

0  25 

0  20 

0  15 

0  15 

0  10 

0  30 

0  02| 

Mâts  et  espars,  poteaux  de  télégraphe,  par 

tonne  de  40  pieds  cubes,  sur  navires. . . . 

0  15 

0  15 

0  15 

0  05 

0  05 

0  08 

0  07 

0  13i 

0  00 

Mâts  et  espars,  poteaux  de  télégraphe,  par 

tonne  de  40  pieds  cubes,  en  radeaux. .    . 

0  20 

0  20 

0  20 

0  10 

0  10 

0  15 

0  10 

0  22.1 

0  01J 

Traverses  ch.  de  fer,  sur  navires,  chaque. .  . 

0  01 

0  01 

0  01 

0  OOi 

0  OOi 

0  OOf 

0  OOf 

0  0l| 

ooj* 

n                   en  radeaux,  chaque. . . 

0  02 

0  02 

0  02 

0  01" 

0  01" 

0  02 

0  01 

0  02| 

0  00^ 

Bois  scié,  planches,  madriers,  voliges  et  bois 

scié,  par  M.  pieds,  mesure  de  planche, 

sur  navires   

0  30 

0  30 

0  30 

0  15 

0  10 

0  ni 

0  06f 

0  20 

0  01| 

Bois  scié,  planches,  madriers,  voliges  et  bois 

scié,  par  M.  pieds,  mesure  de  planche, 

en  radeaux • 

0  60 

0  60 

0  60 

0  30 

0  20 

0  19 

0  09 

0  3»1A 

Bois  carré,  par  M.  pds  cubes,  sur  navires . . . 

3  00 

3  00 

3  00 

1  00 

1  00 

0  56 

0  44 

1  69 

0  124 

n                        n                 en  radeaux. , . 

4  50 

4  50 

4  50 

2  00 

2  00 

1  12 

0  63 

3  13 

0  25 

Bois  à  voitures,  articles  en  bois  et  bois  en 

partie   ouvré,    par  tonne    de  40    pieds 

cubes '. 

0  40 

0  40 

0  40 

0  40 

0  25 

0  30 

0  20 

0  55 

0  05     i 

Bardeaux,  par  M 

0  06 

0  06 

0  06 

0  06 

0  04 

0  041 

0  02* 

0  08 

0  oof 

Poteaux  et  perches  p.  clôtur.,  p.  M.,  sur  nav. 

0  40 

0  40 

0  40 

0  40 

0  20 

0  23" 

0  12 

0  42 

0  05    ] 

n                n                          n            en  rad. . 

0  80 

0  80 

0  80 

0  80 

0  40 

0  38 

0  17 

0  77 

0  10 

Bois  en  grume,  mesure  étalon , 

0  08 

0  08 

0  08 

0  08 

0  05 

0  06 

0  06 

0  13 

0  01 

Douves  et  fonds,  barils,  par  M 

0  40 

1  50 

0  75 

0  40 

1  50 
0  75 

0  40 

1  50 
0  75 

0  20 

1  00 
0  60 

0  15 

1  00 
0  25 

0  15 
0  75 
0  45 

0  10 
0  50 

0  25 

0  30 

1  75 
0  65 

0  024 

0  12J 

0  07Î 

n             m          pipes,  par  M 

h             h          Indes  occid.,  par  M   

..             u          de  saloirs,    sciés   ou    cou- 

pés, par  M 

0  08 

0  08 

0  08 

0  04 

0  03 

0  03 

0  02 

0  06 

0  m 

0  06| 
0  25    ! 

Traverses,  par  100  pièces 

0  50 
2  00 

0  50 
2  00 

0  50 
2  00 

0  50 
2  00 

0  40 

1  50 

0  38 

1  50 

0  15 
0  65 

0  67h 
■2  65 

Echalas  à  houblon,  par  1,000  pièces 

Classe  spéciale. 

Gypse,  cru  (par  A.  du  C,  28  oct.  1892) 

0  15 

0  05 

0  05 

Ail.  à 

l'oue't 

Houille   

0  20 

0  20 

0  20 

0  15 

0  10 

0  08 

6  Ô5 

0  17| 

001J 

Pierre  brute,  impropre  à  la  taille,  par  corde 

0  75 

0  75 

0  75 

0  60 

0  37* 

0  28 

0  24 

0  77 

0  07è 

Cryolithe,  minerai  de  fer  ou  minerai  chim. .  i  0  05 

0  05 

0  05 

0  05 

0  05" 

0  05 

0  05 

0  05 

0  05 

Glace 

0  05 

0  05 

0  05 

0  05 

0  05 

0  05 

0  05 

0  11 

0  05 
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Ire  section. 


Chutes  Fénelon 

à 

Bobcaygeon. 


2e  section. 


Bobcaygeon 

à 
Buckhorn. 


Péages  exigés 

aux 

Chutes  Fénelon, 


Péages  exigés 

à 
Bobcaygeon. 


0  01 
0  00! 
0  00! 
0  13 
0  03 
0  04 
0  02. 

0  02 

0  01 

o  oo| 

0  00! 


0  03 


0  04 
0  07 
0  14 


0  04 
0  OOf 
0  03 
0  05 
0  00| 
0  02 
0  10 
0  05^ 

0  00è 
0  05~ 
0  20 


En  franchise. 
0  01 

0  03* 
0  OOf 
En  franchise. 


$  c. 
0  01 

o  oo| 

o  00| 
0  13 
0  03 
0  04 

0  02 

0  02 

0  01 

0  00! 
0  OOi 


0  03 


0  04 
0  07 
0  14 


0  04 
0  00| 
0  03 
0  05 
0  00| 
0  02 
0  10 
0  051 

0  001 
0  05 
0  20 


En  franchise. 
0  01 

0  03| 
0  OOf 
En  franchise. 


3e  section. 


Buckhorn 

à 
Burleigh. 


Péages  exigés 

à 

Buckhorn. 


0  01 
0  00! 

o  oo! 

0  13 
0  03 
0  04 

0  02 

0  02 
0  01 

o  oo! 
o  oo! 


0  03 


0  04 
0  07 
0  14 


0  04 
0  00| 
0  03 
0  05 
0  OOf 
0  02 
0  10 
0  05^ 

0  00* 
0  05^ 
0  20 


En  franchise. 
0  01 

0  031 
0  OOf 
En  franchise. 


4e  section. 


Burleigh 

à 
Lakefield. 


Parcours 
entier. 


exiges 
à 
Burleigh. 


«  c. 
0  01 

o  oo! 
o  oo! 

0  13 
0  03 
0  04 
0  02 

0  02 

0  01 

o  oo! 
o  oo! 


0  03 


0  04 
0  07 
0  14 


0  04 
0  00| 
0  03 
0  05 
0  OOf 
0  02 
0  10 
0  051 

0  00b 
0  05^ 
0  20 


En  franchise. 
0  01 

0  03è 
0  OOf 
En  franchise. 


Chutes  Fénelon 

à 

Lakefield. 


Péages  exigés 

aux 

Chutes  Fénelon 


0  04 
0  01 
0  01 
0  52 
0  10 
0  14 
0  08 

0  08 

0  04 

0  001 

o  or 


0  10 


0  14 

0  28 
0  56 


0  16 
0  03 
0  12 
0  20 
0  03 
0  08 
0  40 
0  22 

0  02 
0  20 

0  80 


En  franchise. 
0  04 

0  14 
0  03 

En  franchise. 


Peterborough 
à  Hastings, 

montée 
et  descente. 


Péages  exigés 

à 

Peterborough  et 

Hastings. 


$  c. 
0  01 

o  oo! 
o  oo! 

0  13 
0  03 
0  04 
0  02 

0  02 


0  01 

o  oo! 
o  oo! 


0  03 


0  04 
0  07 
0  14 

0  04 
0  OOf 
0  03 
0  05 
0  OOf 
0  02 
0  10 
0  051 

0  001 
0  05~ 
0  20 

En  franchise. 
0  01 

0  031 
0  OOf 
En  franchise. 
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Canal  Saint-Pierre. 

Sec.  2-  Sur  chaque  vaisseau  passant  par  le  dit  canal,  2  centins  par  tonneau  sur  le  vaisseau  et  1 
centin  par  tonne  de  fret,  montée  et  descente.  Arrêté  du  conseil  du  23  juin  1883.  Arrêtés  du  conseil 
rev.,  2b'  octobre  1889,  sec.  109. 

RÈGLEMENTS  SPÉCIAUX  SE  RAPPORTANT  AUX  TAUX  DE  PEAGE  SUE,  QUELQUES-UNS  DES  CANAUX. 

Sec  3-  La  houille  peut  passer  en  franchise  dans  tous  les  canaux,  à  l'exception  du  canal  Welland] 
Arrêté  du  conseil,  0  juin  1869.     Arrêtés  du  conseil  rev.  du  26  octobre  1889,  sec.  83. 

Sec.  4-  Les  bois  en  grume,  bois  manufacturé,  ou  autres  produits  de  l'industrie  forestière,  peuvent 
passer  en  franchise  le  Chippawa  Creek  entre  l'Aqueduc  et  Port-Robinson.  Arrêté  du  conseil,  18  mai 
1863.     Arrêtés  du  eouseil  rev.,  26  octobre  1889,  sec.  84. 

Sec.  5-  («-)  Par  suite  de  la  construction  du  barrage  à  travers  la  rivière  Ottawa  à  Carillon,  lequel 
a  rendu  la  descente  des  rapides,  à  cet  endroit,  difficile  et  même  à  certaines  époques  impraticable 
semble  nécessaire,  k  cause  de  la  difficulté  qui  se  rattache  toujours  à  la  descente  par  le  glissoir  cons 
truit  dans  le  barrage,  que  l'on  puisse  se  servir  du  canal  pour  le  mouvement  des  radeaux,  et  que  jusqu'à 
ce  qu'il  en  soit  ordonné  autrement  on  accorde  un  passage  libre  aux  radeaux  dans  le  canal  de  Carillon, 
aux  conditions  imposées  par  le  ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  en  vue  du  revenu  à  percevoil 
sur  le  trafic  de  ce  canal.     Arrêté  du  conseil,  6  juillet  1888. 

Sec.  5-  (6)  "A  part  les  cas  spéciaux  où  il  est  donné  une  permission  privilégiée  on  n'accorde  pa 
de  passage  aux  radeaux  ou  parties  de  radeaux  dans  le  canal  de  Grenville."  Arrêté  du  conseil,  2" 
juin  1890. 

Caiiaf  du  Saut-Sainte- Marie. 

Sec.  6-   Le  passage  de  tous  les  vaisseaux  et  du  fret  sera  exempt  de  péages  dans  le  canal  du 
Sainte-Aiarie  jusqu'à  ce  qu'il  en  soit  décidé  autrement. 

Sec.  7.    («)  Il  y  aura  passage  libre  pour  toutes  les  marchandises  qui  ont  acquitté  pleins   » 
pour  tout  le  parcours  des  canaux  du  Saint-Laurent,   ou  par  le  canal  Lachine,  les  canaux   sur 
rivières  Ottawa  et  Rideau,  qui  passeront  dans  le  canal  Welland  ;  et  si  tous  les  droits  de  péages  ont  éù 
soldés  au  canal  Chambly,  ces  droits  serout  remis  aux  expéditeurs  à  Montréal  ;  et  si  tous  li 
péages  ont  été  soldés  pour  le  passage  dans  le  canal  Welland,  il  sera  permis  aux   vaisseaux  de 
sans  péage  additionnel  dans  les  canaux  ci-dessus  mentionné?   ou  aucune  partie  d'iceux.     A.  C. ,  1 
mai  1897. 

(b)  Tous  les  articles,  effets  ou  marchandises  non  énumérés  ci-dessus  doivent  être  placés  dans 
classe  n°  4.     A.  du  C,  18  avril  1873.     Airêté  du  conseil  rev.,  26  octobre  1889,  sec. 

Sec.  8-  Les  colis  expédiés  d'aucun  des  ports  à  l'ouest  des  canaux  du  Saint-Laurent  et  qui  on 
acquitté  les  péages  voulus  pour  le  passage  par  ces  canaux  peuvent  être  réexpédies  des  même 
ports  et  passer  par  le  canal  Welland  franc  de  port,  de  la  même  manière  que  s'ils  avaient  cte  expédié) 
en  liane  directe  dès  le  commencement  du  parcours  ;  et  les  colis  prenant  la  direction  de  l'est  et  qa 
ont  acquitté  les  droits  de  péages  du  canal  Welland  peuvent  être  réexpédiés  d'aucun  des  ports  sur  1< 
lac  Ontario,  et  passer  ensuite  sans  autres  droits  à  payer  à  travers  les  canaux  du  Saint-Laurent  coin 
s'ils  avaient  pris  une  feuille  de  route  d'entier  parcours  dès  leur  point  de  départ.  Ait.  du  C..  23  jui 
1883.     Ait.  du  C.  revisés,  26  octobre  1889,  sec.  87. 

Sec.  9-   Le  minerai  de  fer,  le  cryolithe  ou  les  minerais  chimiques  peuvent  passer  dans 
subdivisions  susmentionnées  ou  dans  toutes  les  divisions  à  raison  de  cinq  centins  par  tonneau. 

Sec.  10-   On  ne  donnera  pas  de  laissez-passer  à  aucun  remorqueur  ou  petit   vaisseau  a  moi 
vinat-cinq  centins,  comme  droit  minimum  ;  mais  tels  vaisseaux  ne  transportant  ni  fret  ni  ] 
pourront  obtenir  une  passe  géuérale  à  raison  de  630  par  saison,   au  moyen  de  laquelle  ils  pourr 
monter  et  descendre  les  canaux  aussi  souvent  que  besoin  sera.     Arr.  du  C.  18  avril  1873.     Arrêté 
conseil  rev..  26  octobre  1889,  sec.  86. 

Sec.  11.   Tous  les  bateaux  appartenant  à  des  persounes  qui  ont  des  entreprises  pour  le  _ 
ment,  soit  au  point  de  vue  de  l'élargissement  des  canaux  ou  des  réparations  ou  autrement,    occupes 
enlever  et  transporter  les  matériaux  nécessaires  à  l'exécution  des  travaux  voulus,  auront  droit 
jjavsage   gratis  sur  tous   les  dits  canaux.      Arr.  du  C  du  22  avril  1SS4.      Arr.  du  C.  rev..  26  octo 
1889,  sec.  35. 

Sec.  12-   Les  dragueuis  de  l'Etat  et  leurs  chalans  pourront  passer  dans  les  canaux  B 
droit",  pourvu  toujours  que  ces  dragueurs  ou   ces  chalans  ne  nuiront  en  aucune  manière  à  ht  li 
navigation  des  autres  vaisseaux  ayant  à  faire  le  même  traiet.      Arr.  du  C.  18  mai  :  \ 

TARIF    DES    PORTS. 

Sec.  13-   Les  vaisseaux  qui  embarquent  ou  déchargent  du  fret  sur  les  terrains  du   chemin  île 
Welland  aux  ports  Dalhousie  et  Colborne  seront  exempts  de  droits  de  port  :    mais  tous  les  aui 
vaisseaux  qui  embarquent  ou  déchargent  des   marchandises  à  Port-Dalhousie.  Port-Colborne 
Port- Maitland  devront  payer  deux  centins  pour  chaque  tonne  de  fret  ainsi  embarqué  ou  déchai 
Arr.  du  C  rev.,  26  oct.  1889. 
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PÉAGES,  MONTÉE  ET  DESCENTE. 

Sec.  14.   Les  péages  suivants  doivent  être  prélevés  sur  les  vaisseaux  et  propriétés  oui  se  servent 
des  divisions  suivantes  des  canaux  :—  piopneres  qui  se  sei\ent 

Canal  Welland. 

Tarif 

1.  Depuis  Port-Maitland,  Dunville  et  Port-Colborne   jusqu'à  Port-Robinson  ou  Allan- 

burg,  ne  se  servant  pas  de  l'écluse,  montée  et  descente  i 

2.  De  la  coupe  Chippaw  ,  ou  de  tout  autre  point  du  parcours  à  Dunnïiile,  Port-Maitland       * 

ou  rort-  Colborne 5 

3.  De  Dunn ville  à  Port-Colborue ? 

4.  De  Thorold  à  Sainte-Catherine  ou  Port-Dalhousie. ? 

5.  De  Maitland,  Dunnville,  Colborne  ou  Port-Robinson  à' Marsh  ville 'et  les  "points  intér-  * 

mediaires L 

6.  De  Marshville  ou  des  points  intermédiaires  à  Port-Maitland,  Dunn ville,  Port-Colborne       S 

et  rort-Robmson , 3 

7.  De  Port-Robinson  à  Allanburg  ou  Thorold.  . . . I 

8.  De  Port-Robinson  à  Sainte-Catherine  ou  Port-Dalhousie                                          f 

9.  De  Sainte-Catherine  à  Port-Dalhousie '                                f 

10.  De  Dunnville  à  Maitland f 

11.  De  Port-Robinson  par  l'écluse  et  la  coupe  Chippawa  ï 

12.  De  Port-Colborne  à  Port-Maitland .....'.'.'.'. f 

13.  De  la  coupe  Chippawa  par  l'écluse  à  Port-Robinson 1 

14.  De  Colborne,  Dunnville,  Maitland  et  Marshville  à  Thoroid 

15.  De  Colborne,  Dunnville,  Maitland  et  Marshville  à  Sainte- Catherine S 

16.  A  travers  la  coupe  Chippawa  seulement i 

17.  A  travers  l'écluse  de  Port-Robinson  seulement.  ................. 

Canaux  du  Saint- Laurent. 

Sec.  15.   La  navigation  est  divisée  en  quatre  sections,   savoir:    Cardinal,  Cornwall    Beauharhois 
l^eTsec^Se^  **»■«*»•  «-«*»—*  propriété,  se  fait  en  pro^oTd» 

Canal  Chambly. 

Sec.  16.   Les  navires  et  propriétés  allant  de  Sorel  à  Chambly  doivent  payer  TTf* 

Les  navires  et  propriétés  allant  de  Chambly  à  Saint-Jean  doivent  payer .  .  .'.'.'.'.  '."*'.''.        § 

Canaux  de  l'Ottawa. 

Sec.  17.   La  navigation  est  divisée  en  trois  sections,  savoir  :    Greiiville,   Carillon  et  Sainte  Anne 
&"  deS  ^e*  sur  les  bâtiments  et  propriétés  se  fait  en  proportion  du   nombre  de  serons 


Canal  Rideau. 

,  »f  '  ^nP1  navigation  sur  ce  Sanal  est  (Uvis,'e  en  trois  sections,  savoir  :  Ottawa,  Smith's-Falls  et 
gston-Mills.      Le*  vaisseaux  et  le  fret  ,,ui  trax  ersent  mie  de  ces   sections    pavent    un  tiers  ;    deux 

XsÔ^l161'3'  °0nS  Û  18aVnl  1873-     Arr"   du  C-  reV-   2G  °°^   1889'   actions  77" 

De  Perth  à  Smith's-Falls,  une  section,  ou  un  tiers  du  tarif  du  canal  Rideau,  montée  et  descente 
P?:1  U  K,1"gSCOn'A1:H1X  SeCV°11S'  deUX  tiePS  du  tarif  ,lu  camJ  Rideau'  ™**e  ^  descente 
lescente  *  ^  ^   ^^    ^  UerS  da   tarif  du   canal  Rideau>   m™tée  et 

«.ïnC^îe^mlf™  im^  ^  """^  *"""  *****  ^  ^  ******  "^  et  d~ 

Observations  générales. 

Sec.  19.   (a.)  Toute  partie  d'une  tonne  de  fret  devra  être  payée  le  prix  d'une  tonne    et  les  mm-Hm 
le  sections  seront  considérées  connue  section  entière  sur  tous  les  canaux  plus  haut ;  mentionnés 

iôwi  LiG  passa"e,le  ho'H  en  Srume  ou  autre  bois  dans  aucun  des  canaux  ou  sections  plus  haut  men- 
lu  C.  rîv  ^cc^rT  ?889  ^0°  82        P"        rè*lemeilfa  >  reltttif8.     A«"  du  C'  18  a™l  W*     A-. 
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Sec.  20-    Echelle  de  calcul  pour  estimer  le  poids  des  colis  qui  passent  par  les  casaux. 


2,000  liv.  avoir  du  poids 

Par  mesure  de  planche,  mille  pieds. 

Par  mille,  par  mille  pièces    

Fruits  verts,  9  barils  valent ... 

Cendre,  3  barils  valent 

Ecorce,  4  cordes  valent. 

Bœuf,  7  barils  valent 

Biscuits  secs,  9  barils  valent 

Brique  commune,  1,000  valent 

Beurre,  22  seaux  ou  7  barils  valent  ...... 

Bestiaux,  3  valent 

Ciment  et  chaux  hydraulique,  7  barils  valent 

Briques  réfractaires,  1,000  valent   

Poisson,  7  barils  valent 

Farine,  9  barils  valent 

Gypse  et  manganèse,  6  barils  valent .    . , 

Chevaux,  2  valent 

Graisse  et  suif,  9  barils  ou  22  seaux  valent. . 
Boissons  et  liqueurs  spirit.,  215  gall.  valent. 
Boissons,  autres,  spiritueuses,  215  gall.  valent 

Noix,  9  barils  valent ....  

Huîtres,  G  barils  valent 

Lard,  7  barils  valent 

Sel,  7  barils  valent 

Graines,  9  barils  valent 

Moutons,  20  valent 


Tonnes. 


Pierre,  12  pieds  cubes  valent 

Pierre,  1  corde  vaut 

Whisky,  9  barils  ou  215  gallons  valent  .... 

Barils  vides,  10  valent      

Cercles  de  barils,  10  mille  valent 

Planche  et  autre  bois  scié,   600  pieds  me- 
sure de  planche  valent 

Courbes  de  navires,  4  valent 

Bois  de  chauffage,  1  corde  vaut 

Echalas,  60  ou  40  pieds  cubes  valent    . 

Bardeaux,  12  mille  ou  caisses  valent 

Pieux  et  piquets  de  clôtures,  1  mille  vaut.. 

Douves  et  fonds  de  pipes,  1  mille  vaut 

des  I.O.,  un  m.  vaut 
fonds  de  barils,  un  mille  vaut.. . 
"  "        saloirs  "  .... 

Billots,  long,  type,  un  billot  vaut     

Bois  carré,  50  pieds  cubes  valent 

Poteaux  de  télégraphe,  10  ou  40  pieds  cubes 
valent 

Mâts  et  espars,  40  pieds  cubes  valent . . 

Traverses  de  ch.  de  fer,  16  ou  50  pds  c.  val. 

Tout  autre  bois  ouvré  ou  en  partie  ouvré, 
40  pieds  cubes  valent 

Traverses,  40  pieds  cubes  ou  5  pièces  valent 

Pièces  d'estacade,  50  pieds  linéaires  valent. 


Tonnes. 


Note. — Par  l'Acte  des  poids  et  mesures,  chapitre  104  des  Statuts  revisés  du  Canada,  section  1- 
les  articles  ci-dessous  mentionnés  devront  être  cotés  d'après  le  quintal  de  100  livres  du  pays. 

Les  poids  qui  équivalent  à  un  boisseau  sont  comme  suit  : — Blé,  60  livres  ;  blé-d'inde,  56  livrée 
56  livres  ;   pois,  60  livres  ;   orge,  48  livres  ;   avoine,  34  livres  ;   fèves,  60  livres  ;  graine  de  trèfle.  60  liv 
d'herbe,  48  livres  ;   sarrasin,  48  livres  ;   graine  de  lin,  50  livres  ;  graine  de  gazon,  14  livres  :   de  chanvre, 
livres  ;  malt,  36  livres  ;   fèves  blanches,  40  livres  ;   pommes  de  terre,  navets,  carottes,  panais,  betteraves  t 
oignons,  60  livres  ;  houille  bitumineuse,  70  livres. 
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TARIFS    AUX    HANGARS    DU    BASSIN    DU    CANAL    LACHINE. 


Sec.  21-   On  prélèvera  les  tarifs  suivants  sur  les  effets  déposés  dans  les  hangars  du  bassin  du  canal 

Lachine  :  — 

Centins. 

Blé  et  autres  grains,  par  semaine,  par  boisseau 1 

Maïs,  par  semaine,  par  baril 4 

Lard,  bœuf,  beurre  et  saindoux,  par  semaine,  par  baril 5 

Sucre,  brut,  par  semaine,  par  futaille,  10  centins,  par  baril 5 

T  .  )  "  par  pipe,  15  centins,  par  petite  futaille 12 

Liqueurs j-  <{  par  futaillej  10  centins,  par  quart  de  futaille 7 

Fer  en  barre  '  '  par  tonne 24 

Fer  en  gueuse         "  "         12 

Sel,  excepté  aux  hangars  Saint-Gabriel,  par  semaine,  par  100  boisseaux 36 

Sel,  aux  hangars  Saint-Gabriel.  Montréal,  après  48  heures,  par  semaine,  par  sac h 

Colis,  caisses,  boîtes,  par  semaine,  par  tonne  de  poids  et  de  mesure 24 

Houille,  par  chaldron 12 

Sec.  22-   {a)    On  ne  prélèvera  aucun  droit  sur  les  effets  déposés  dans   les  hangars  du  bassin  du 

canal  Lachine  pour  les  premières  quarante-huit  heures  d'occupation,  après  laquelle  période,  excepté 

pour  la  farine,  on  devra  imposer,   prélever  et  percevoir  les  taux   courants  établis  pour  l'usage  des 

hangars. 

(6)    Les  articles  non  énumérés  seront  cotés  aux  prix  ci-haut  mentionnés  d'une   manière   aussi 

approximative  que  possible. 

(c)  Tout  article  placé  dans  les  hangars  et  y  demeurant  après  les  premières  quarante-huit  heures 
sera  passible  du  taux  d'une  semaine,  même  au  cas  où  il  n'occuperait  les  hangars  que  pour  une  parti 
de  ce  temps,  et  ainsi  de  suite  pour  chaque  semaine  subséquente. 

(d)  La  main-d'œuvre  utilisée  pour  le  débarquement  d'articles  dans  les  hangars  et  la  livraison 
ces  articles  sera  fournie  aux  frais  des  propriétaires  des  dits  articles  ou  par  eux  ou  leurs  agents. 

(e)  Tout  article  placé  dans  ces  hangars  y  demeurera  sujet  au  risque  du  propriétaire  pour  tout, 
dommage  causé  par  le  feu  ou  autrement. 

(/)  Tous  les  taux  provenant  de  l'emmagasinage  devront  être  payés  avant  que  l'on  enlève  les  effets. 
Arr.  du  con.  21  août  1846,     Arr.  du  C.  rev.  28  octobre  1889,  sec.  90  et  91. 
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Farine, 

Sec.  23-   (&)    On  permettra  que  la  farine  reste  dans  les  hangars  pendant  deux  jours  entiers  gratis. 

(b)  Si  elle  reste  emmagasinée  plus  de  deux  jours  ou  de  48  heures,  la  dite  farine  sera  passible  du 
tarif  de  un  centin  par  jour  pour  chaque  baril  pendant  les  quatre  premiers  jours  qui  suivent  les  qua- 
rante-huit heures  d'exemption. 

(c)  Si  la  farine  est  gardée  dans  les  hangars  plus  de  quatre  jours  à  raison  de  un  centin  par  jour 
par  baril,  elle  sera  passible  d'un  tarif  de  deux  centins  par  baril  pour  chaque  journée  qui  suivra  l'expi- 
ration des  dits  quatre  jours. 

(d)  Toute  partie  d'une  journée  sera  considérée  comme  journée  entière.  Arr.  du  C.  31  mai  1856. 
Arr.  du  C.  rev.,  26  octobre  1889,  sec.  92. 

QUAIAGE  SUR  LA  HOUILLE  POUR  USAGE  LOCAL  A  MONTRÉAL. 

Sec.  24-  On  prélèvera  un  taux  de  cinq  centins  par  tonne  sur  le  charbon  débarqué  sur  le  terrain 
du  canal  entre  le  port  de  Montréal  et  la  Côte  Saint-Paul,  et  menant  de  navires  autres  que  les  vaisseaux 
océaniques  et  qui  entrent  dans  le  canal  Lachine  par  le  port  de  Montréal. 

La  poussière  de  houille  payera  3  centins  la  tonne.  Arr.  du  C.  rev.  26  octobre  1889,  sec.  93.  Arr. 
duC,  18  mai  1892. 

QUAIAGE   POUR  LE   BOIS   DE   CHAUFFAGE   DEPOSE   SUR   LES   QUAIS   ET   BERGES    DU    CANAL   LACHINE. 

Sec.  25-  Les  taux  de  péage  suivants  seront  prélevés  comme  mentionné  ci-dessous,  à  savoir  : — 
(a)  Le  bois  de  chauffage  déposé  sur  les  quais  ou  berges -du  canal  Lachine,  ou  sur  les  bateaux, 
barges  ou  autres  embarcations  occupant  l'un  des  bassius  situés  entre  le  pont  de  la  rue  Wellington  et 
l'écluse  n°  3,  quatre  centins  par  corde,  et  pour  chacun  des  jours  pendant  lesquels  le  bois  devra  rester 
dans  le  canal  ou  le  bassin  ou  sur  les  quais  ou  berges  après  les  cinq  premiers  jours,  un  taux  additionnel 
de  quatre  centins  par  corde.     Arr.   du  C.  7  août  1860.     Arr.  du  C.  rev.,  26  octobre  1889,  sec.  94. 

(5)  La  seetion  précédente  ne  s'appliquera  pas  seulement  à  la  perception  des  taux  pour  le  bois  de 
chauffage  des  quais  de  Lachine,  du  canal  et  du  bassin  de  Lachine,  mais  s'étendra  et  sera  rendu  appli- 
cable aux  levées  et  terrains  de  la  Côte  Saint-Paul  et  à  Lachine.  Arr.  du  C.  27  janvier  1892.  Arr. 
du  C.  rev.  1889,  sec.  94. 

BASSINS    DU   CANAL   DANS   LE    PORT   DE   MONTRÉAL. 

Sec.  26-  Vu  qu'en  vertu  des  règlements  actuels  pour  la  perception  des  droits  de  péages  sur  les 
canaux,  les  navires  allant  clans  la  direction  de  l'est  et  qui  ont  acquitté  les  droits  de  plein  parcours  par 
le  canal  Welland,  ils  devront  payer  les  droits  sur  une  section  du  canal  seulement  en  rentrant  de  nou- 
veau dans  le  canal  Lachine. 

Et  attendu  que  les  navires  chargés  de  grain  en  destination  du  havre  de  Montréal  allègent  fréquem- 
ment une  partie  seulement  de  leur  cargaison  sur  des  navires  océaniques  dans  le  port,  et  repassent  de 
nouveau  dans  le  canal  Lachine  dans  le  but  de  déposer  la  balance  de  leur  cargaison  soit  dans  des  éléva- 
teurs ou  des  meuneries  érigés  le  long  des  bassins  du  canal  ; 

Il  a  été  décidé  que  les  bassins  du  canal  Lachine,  en  dedans  des  limites  de  la  cité  de  Montréal, 
seront  considérés  comme  une  partie  intégrante  du  port  de  Montréal  seulement  quant  à  ce  qui  con- 
cerne la  perception  des  péages  pour  la  classe  des  vaisseaux  que  nous  venons  de  mentionner  et  qui 
remontent  de  nouveau  cette  partie  du  canal  en  vue  d'alléger  la  balance  de  leur  cargaison,  mais  que  ce 
règlement  ne  s'appliquera  pas  aux  navires  qui  reviendront  au  port  pour  prendre  charge,  parce  que, 
dans  tel  cas,  la  charge  ordinaire  de  péages  sera  exigée  contre  ces  vaisseaux  au  moment  de  leur  sortie 
du  canal  pour  une  deuxième  fois  clans  la  direction  du  port.  Arr.  du  C.  8  août  1878.  Arr.  du  C. 
rev.  26  octobre  1889,  sec.  95. 

PHOSPHATES. 

Sec.  27-  Attendu  que  des  navires  chargés  de  grain  en  destination  du  port  de  Montréal  portent 
fréquemment  des  charges  de  pont  de  phosphates,  et  qu'étant  obligés  de  se  rendre  immédiatement  au 
port  pour  la  livraison  du  grain,  ils  ont  à  payer  des  droits  jusqii'à  ce  point,  mais  ensuite  remontent  le 
canal  Lachine  pour  déposer  les  phosphates,  et  que  comme  conséquence,  en  vertu  des  règlements 
actuels,  ils  ont  à  payer  des  péages  nouveaux  pour  cette  deuxième  entrée  dans  le  canal  ; 

Il  a  été  décidé  que  les  bassins  du  canal  Lachine  clans  les  limites  de  la  cité  de  Montréal  seront 
considérés  comme  formant  partie  du  port  de  Montréal  en  vue  de  la  livraison  des  phosphates  trans- 
portés par  ces  navires  à  part  leur  cargaison  de  grain,  tel  que  mentionné  dans  cette  section  ;  il  est 
toutefois  pourvu  que  clans  le  cas  de  leur  retour  au  port  pour  prendre  charge,  les  taux  de  péages  ordi- 
naires seront  exigés  de  la  part  de  tels  vaisseaux  au  moment  de  leur  sortie  du  canal.  Arr.  du  C.  12 
juillet  1881.     Arr.  du  C.  rev.  26  octobre  1889,  sec.  96. 

QUAIAGE   EXIGÉ   DE   LA   PART    DE   TOUS   LES   NAVIRES    OCÉANIQUES   PASSANT   PAR   LES   BASSINS    DU 

CANAL    DE   MACHINE. 

Sec.  28-  Les  commissaires  du  havre  de  Montréal  conserveront  le  privilège  de  prélever  les  droits 
de  passage  sur  l'ancien  bassin  du  canal  Lachine,  mais  l'Etat  aura  le  plein  contrôle  des  nouveaux  tra- 
vaux et  du  nouveau  bassin  de  ce  canal,  ainsi  que  des  revenus  qui  proviendront  de  leur  usage. 

Tous  les  colis  livrés  ou  embarqués  par  les  navires  océaniqnes  dans  les  bassins  du  canal  Lachine 
(à  l'exception  de  l'ancien  bassin  inférieur),  auront  à  payer  les  droits  suivants  : — 
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64  VICTORIA,  A.   1901 


Par  tonne. 
20  c. 

25  c. 


15  c. 
10  c. 
7£c. 


Tous  le«  articles  et  colis  non  autrement  spécifiés 

Foin,  paille,  fer  en  gueuse  et  perlasse 

Pommes,  paniers  et  leurs  contenus,  farine  et  farine  de  maïs,  poisson,  conserves, 

poix,  pommes  de  terre,  goudron,  chevaux,  bestiaux,  moutons,  pourceaux 

Ballast,  argile,  briques  réfractaires,  gypse,  chaux,  marbre,  phosphates,  sable,  sel. 

Houille  et  coke,  grain  et  graines  de  toutes  sortes 

Tarif  spécial — Briques,  10  c.  par  mille  ;    bois  de  chauffage,  5c.  par  corde  ;    bois 

marchand,  10  c.  par  mille  pieds  mesure  de  plancha. 
Or  ou  argent  en  lingots Franc  de  port- 
Poussière  de  charbon 3  c. 

Le  droit  d'entrée  ne  sera  pas  moindre  que  5  centins  dans  chaque  cas. 
Toutes  les  marchandises  déposées  sur  les  quais  du  canal  pour  transbordement,  ou   transbordées 
dans  le  canal,  ne  paieront  qu'un  seul  qiiaiage. 

Quant  au  bois  marchand  qui  aura  payé  les  péages  sur  le  canal  Lachine  et  qui  sera  remis  à  bord  de 
vaisseaux  océaniques,  la  charge  sera  égale  au  tarif  d'une  section  de  canal,  savoir  :  3f  centins  par  mille 
pieds  mesure  de  planches.  Arr.  du  C.  26  janvier  1888.  Arr.  du  C.  rev.,  26  octobre  1889,  sections 
98,  99,  100  et  101.     Arr.  du  C.  18  mai  1892. 

Sec. — 29. — Échelle  de  mesurage  pour  V estimation  des  poids. 

Cendre,  perlasse 3  barils  à  la  tonne 

Pommes,  fleur,  maïs,  pommes  de  terre -s, 9      "  " 

Poissons,  viandes,  poix,  goudron 7      "  " 

Chevaux 2  à  la  tonne. 

Bestiaux 3  " 

Moutons .    15  " 

Pourceaux 10  " 

Arr.  du  C.  1er  avril  1881.     Arr.  du  C.  rev.  26  octobre  1889,  section  102. 


Sec. 


PEAGES   SUlt   LE   BOIS    FLOTTE,    ETC.,    Q[JI    ENTRE   AU    BASSIN   A    LACHINE. 

30-   Le  tableau  suivant  indique  les  taux  à  percevoir  sur  le  bois  flotté,  le  bois  marchand  et  le 


bois  de  chauffage  qui  entrent  au  bassin  à  Lachine  et  dans  le  canal  Lachine 


Espèces  de  bois. 


18  -  S 

-oj  d  ^  ©  c 

33  5    fcC         ~ 

— '  a  **a  c 

-  2   tz   S 


Bois,  rond  ou  carré,  de  toutes  espèces,  de  plus  de  12  x  12,  par  mille  pieds 

cubes 

Bois,  rond  ou  méplat,  de  toutes  espèces,  de  moins  de  12  x  12,  par  mille 

pieds  cubes 

Madriers  et  planches,  y  compris  tous  les  bois  sciés,  en  radeau,  par  mille 

pieds,  mesure  de  planche 

Billot  de  douze  pieds  de  long  ;  si  plus  long,  d'après  la  longueur  du  billot. 

Flottes,  par  cent 

Traverses,  par  cent 

Poteaux  et  perches  de  clôtures,  par  mille 

Douves,  à  barils,  par  mille 

Douves,  à  pipes,  par  mille 

Douves  des  Indes  occidentales,  par  mille 

Bois  de  chauffage  sur  les  berges  du  canal  entre  les  écluses  n03  3  et  5,  et 

aussi  sur  les  quais  du  bassin  du  canal  à  Lachine 


Cents. 

25 

20 

3 

1 
10 
10 
10 

8 


3 


£     - 

H 

7.  œ 
■  •O 

'3  a 
S  1 

-'?. 

~    r. 

--■ 

sa  ~^ 

■§•8 


9& 


g  5  bc 


Cents. 

20 
15 


PU 
Cents. 

35 


Remarques. 

Sec.  31-   {a)    On  ne  tiendra  pas  compte  des  fractions  de  saison  de  l'hivernage. 

{h)  Le  bois  de  chauffage  sera  cordé  le  long  de  la  berge  en  laissant  le  bateau  de  la  manière  et  aux 
endroits  déterminés  par  l'ingénieur  surintendant. 

(c)  Les  taux  de  péage  relatifs  au  bois  marchand  deviendront  en  vigueur  aussitôt  que  Ton  aura 
terminé  les  estacades  dans  le  canal  Lachine.  Arr.  du  C.  8  juin  1860.  Arr.  du  C.  rev.  26  octobre 
1889,  secs.  103  et  104. 

TARIFS   POUR   LES   NAVIRES   EN   QUARTIERS   D'HIVER   DANS   LE   CANAL   LACHINE. 

Sec.  32-  Les  navires  ayant  à  passer  l'hiver  dans  le  canal  Lachine  auront  à  acquitter  les  droits 
suivants,  savoir  :  Pour  chaque  bateau,  barge,  chalan,  ou  autre  embarcation   jaugeant    dix    tonneau! 
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ou  moins   70  centins  par  embarcation,  pour  l'hiver  entier,  et  pour  chaque  dix  tonneaux   en  sus   des 
SSSTiaS.ÏST^  hUltCentinS  ad^— 1s.     Arr.  du  g.   22  aoâ  1879.     Arr !  du   C    rev.  26 

TARIF   D'HIVERNAGE   DANS   LE   CANAL   RIDEAU. 

Sec.  33.   Le  tarif  pour  l'hivernage  des  vaisseaux  dans  le  bassin  du  canal  à  Ottawa  ou  autres  points 
situes  le  long  de  la  ligne  du  canal  Rideau  sera  comme  suit  :  P 

Dans  le  bassin  du  canal,  Ottawa,  vapeurs,  par  saison $  8  00 

"         barges  "  4  00 

En  dedans  des  écluses  "         vapeurs  "  ....'." 50  00 

"         à  d'autres  endroits  "  "  "'  15  00 

Si  le  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  le  juge  à  propos,  il  a  le  pouvoir  de  garantir  la  nro 
pnete  du  gouvernement  contre  les  dommages  qui  pourraient  être  causéSP  pa des  ifcendies  m?  le 

?o°^dïs^UtaT^enpà^^tir^rlMprop^WrM  de  VaisSeaux  en  hivernage      Arr   Su  C 
19  mars  1887.     Arr.  du  C.  rev.,  26  octobre  1889,  sec.  105. 

TARIF   D'HIVERNAGE   DES   VAISSEAUX    DANS   LES  CANAUX   ET  LES  ÉCLUSES   DE  LA   RIVIERE   OTTAWA 

rivièïo^  "UX  **  M— t  ™  les  —  et  les  écluses  de  la 

Dans  le  canal  de  Carillon,  vapeurs,  par  saison g       $  8  00 

"         barges,  "  4  00 

Canal  de  Grenville,  vapeurs,  par  saison '."."  ....,..'.".'.  .' .' .'  8  qq 

'  '  barges  "  4  00 

En  dedans  des  écluses  des  canaux  de  Sainte-Anne,'  " Carillon  et"  Grenvïilë 

vapeurs,  par  saison '  25  00 

En  dedans  des  écluses  du  canal  de  la  Culbute/par  saison.  .....'.''    15  00 

A.  fc£  «f  p"rendra  telles  sfuritéS  contre  le  feu  au  moyen  de  cautionnements  que  le  ministre  des  Chemins 
de  fer  et  Canaux  jugera  à  propos.     Arr.  du  C.  14  octobre  1892.  Liiemms 

A^C\  35'  !°n  nePrélevei;a  auc™  droit  sur  les  vaisseaux  qui  prennent  leurs  quartiers  d'hiver  en 
lehors  des  écluses  d'aucun  des  canaux  du  gouvernement.     Arr.  du  C.  12  décembre  1889 

TARIF   POUR   LA   RÉPARATION    DES    VAISSEAUX    SUR   LES   BERGES    DES   CANAUX. 

Sec.  36  (a)    Les  personnes  se  servant  des   berges  du  canal  Lachine  comme  emnlacement  nn,lf 

(b)    A  défaut  d'enlever  les  vaisseaux  occupant  ainsi  les  berges  à  l'exoiration  de  la  nerWl*  mû 

Beauïarnois  efcf  ambly  ™"™nt  la  ré'OTatio"  <*■  ™~*  «*  les  berges  des  canaux  Lachine, 
tendint.0"  n'exéoutera  de  réparations  qu'aux  endroits  indiqués  et  approuvés  par  l'ingénieur  surin- 

bergfpour  fCrltiZ  "un  tïrif'dfun  tlîT  °"  TT,'  sur.ch^-  «u  ^  ou  placé  sur  la 

PeM™« 

l'hiver!  ^^^~  ^JÏÏ.^Sl'T^.^.^ffi.Pîïï'.  -^rations  y  demeure  durant  tout 


lequel  le  vaisseau  y  demeurera. 
Toutefois,  au  cas  où  un  vaisseau  ar 

^psts^^^^^  ™~.  -  <-  ^ 

*aquemo?s     ^  t™X  de  P6age  Ser°nt  P^'68  aa  bareau  da  Percepteur,  d'avance,  le  premier  jour  de 
a  bi?L?i!S  rè«lements  doivfnt  être  compris  comme  s'appliquant  à  tous  les  cas  où  l'on  se  servira  de 

î  fe^^.^T^a&fts^^r" vaisseaux  soient  ,,alés  ou  -  ™ du 

TARIFS   DES   CALES   SECHES. 

Canal  de  la  Vallée  de  la  Trent. 

Pour  les  vaisseaux.  Hivprnao-P  pQ»,  n-™-,„  x> 

-p.       ,       ,     ,  _  -tiivernage.  .Far  jour.         Par  semaine. 

De  plus  de  15  tonneaux $30.00  $4.00  $12  00 

De  15  tonneaux  ou  moins 20  00  3  00  10  00 

(Arr.  du  C.  31  octobre  1890.) 
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Canal  lÀdeau. 
Sec.  39.  Les  règlements  suivants  régissant  les  péages  sont  maintenant  établis  et  seront  maintenu» 
pour  le  service  de  la  cale  sèche  du  canal  Rideau  à  Ottawa  : — 

(1)  Vapeurs  entrant  dans  la  cale  sèche $8.00 

Pour  toute  journée  ou  partie  de  journée  suivant  celle  de  l'entrée.  .  .  2.50 

(2)  Barges,  entrée  dans  la  cale  sèche.    5.00 

Pour  toute  journée  ou  partie  de  journée  suivant  celle  de  l'entrée.  .  .  2.50 

(3)  Yatchs  à  vapeur  ou  chaloupes 5.00 

Pour  toute  journée  ou  partie  de  journée  suivant  celle  de  l'entrée  .  .  .  2.50 

(4)  Navires  hivernant  dans  la  cale  sèche,  depuis  la  fin  de  la  navigation 

jusqu'au  printemps  suivant 50.00 

Pour  toute  journée  ou  partie  de  journée  pendant  lesquelles  tel  bateau 

demeure  dans  la  cale  sèche  après  l'ouverture  de  la  navigation.  .       8.00 

(5)  Aucun  navire,  de  quelque  classe  que  ce  soit,  ne  pourra  demeurer  dans  la  cale  sèch 
après  une  période  de  6  jours,  du  moment  qu'avis  par  écrit  aura  été  donné  par  le  maître-éclusier  ai 
propriétaire  de  ce  navire,  à  l'effet  que  l'on  a  besoin  de  la  cale  sèche  pour  un  autre  na> 
moins  qu'une  convention  soit  intervenue  entre  les  parties  intéressées. 

(6)  Les  honoraires  d'entrée  soldent  tous  les  droits  d'entrée  et  de  décharge  des  vaisseaux. 

(7)  A  moins  de  raisons  spéciales,  il  n'est  pas  permis,  pendant  la  durée  de  la  navigation,  d'asséchei 
les  écluses  à  Ottawa  ou  Hartwell  dans  le  but  de  réparer  les  vaisseaux. 

Les  propriétaires  de  vaisseaux,  de  quelque  classe  que  ce  soit,  seront  tenus  de  prêter  1  aide  neces 
saire  pour  l'ouverture  et  la  fermeture  des  portes  sous  le  contrôle  de  l'ingénieur  surintendant. 

Les  propriétaires  de  vaisseaux  seront  dans  tous  les  cas  tenus  de  fournir  tous  les  blocs,  etc. ,  po 
tenir  leurs  vaisseaux  sur  lit  durant  les  réparations  nécessaires,  et  ils  devront  enlever  tous  débris  à 
satisfaction  complète  du  maître-éclusier  avant  de  sortir  du  bassin.     (Arr.  du  C,  28  décembre  1893.) 

Sec  40-  Il  tie  sera  pas  permis  de  se  servir  de  chevaux  pour  le  halage  entre  l'entrée  inférieure  di 
canal  de  Cornwall  et  l'écluse  n°  20  durant  les  travaux  d'élargissement  de  cette  partie  du  canal. 

(Arr.  du  C.  20  août  1890.) 

Sec  41  Attendu  que  la  défense  de  se  servir  de  chevaux  pour  les  fins  de  halage  entre  l'ent 
inférieure  du  canal  de  Cornwall  et  l'écluse  n°  20,  dans  le  cours  des  travaux  pour  l'élargissement 
canal  a  nécessité  l'emploi  de  remorqueurs,  et  comme  conséquence  causé  des  dépenses  additionnel! 
aux  intéressés,  il  a  été  résolu  que  l'on  donnerait  passage  libre  à  tous  les  remorqueurs  employés  excl 
sivement  au  remorquage  sur  cette  section  entre  l'entrée  inférieure  du  canal  et  1  écluse  n°  20,  jusqu' 
ce  que  les  travaux  mentionnés  soient  terminés.     (Arr.  du  C  27  septembre  1890.) 

TARIF   SPÉCIAL   POUR    1899   SEULEMENT. 

Sec  42  Pendant  la  saison  de  1899  les  droits  de  canaux  pour  le  passage  des  produits  alimentaires 
suivants  •  blé,  maïs,  pois,  orge,  seigle,  avoine,  graine  de  lin  et  sarrasin,  pour  plein  passage  a  1  est  par 
le  canal  Welland,  seront  de  dix  centins  par  tonne,  et  pour  plein  passage  a  1  est  par  les  canaux  du 
Saint-Laurent,  seulement  dix  centins  par  tonne  ;  le  paiement  des  dits  droits  de  dix  centins  par  tonne 
t)ar  le  canal  Welland  donnera  à  ces  produits  passage  gratuit  par  les  canaux  du  Saint-Laurent,  ou  par 
n'importe  lequel  de  ces  canaux.  A.  C.  10  avril  1899  Aussi  des  taux  spéciaux  ont  été  accordé*  au 
grain  etc.,  transportés  sur  les  réseaux  des  chemins  de  fer  O.  A.  et  P.  S.  et  Canada- Atlantique,  de 
Depot-Harbour  à  Coteau-Landing  et  puis  par  le  canal  jusqu  à  Montréal,  comme  suit  :— Ble,  mais, 
pois,  orge,  seigle,  avoine,  graine  de  lin  et  sarrasin,  2\  centins  par  tonne,  et  tout  fret  en  vrac  et  empa- 
queté, 5  centins  par  tonne.     (A.  C.  24  avril  1899.) 

Sec   43  (a)    Pendant  la  présente  saison  de  navigation  de  1899  il  sera  accordé,  dans  le  cas  de  navires 
à  vapeur  spécialement  nolisés  pour  le  transport  d'excursionnistes  allant  et  revenant  le  même  jour,  ur- 
réduction  de  la  moitié  des  péages  ordinaires  de  passagers  pour  passage  dans  les  canaux  de  1  Mat  a| 
l'entente  formelle  qu'il  ne  sera  pas  transporté  de  fret  dans  ces  excursions  par  les  dits  navires.       A.  ( 
10  avril  1899. 

Sec  43(6)  Attendu  que  les  droits  de  canaux  pour  passage  par  les  canaux  Welland  et  >aint- 
Laurent  pour  douves  et  fonds  de  barils,  sont  de  40  centins  par  1  000  dans  le  cas  des  matenaf 
ordinaires  tels  que  ceux  des  barils  à  sucre  et  à  farine,  tandis  que  dans  le  cas  des  douves  et  fonds  de 
barils  à  sel  les  droits  sont  de  8  centins  seulement  par  1,000.  -,..,.  ,  1 

Et  attendu  que  demande  est  faite  de  faire  disparaître  cette  distinction,  pour  la  raison  que  1« 
barils  n  snore  et  à  farine  ont  le  même  poids  que  les  barils  à  sel. 

IL  plaît  à  Son  Excellence,  en  vertu  des  dispositions  du  chap.  38  des  Statuts  révisés  du  Canada, 
intitulé  "  Acte  concernant  le  département  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  ,  et  par  et  avec  1  avis  du  Con- 
seil Privé  du  Canada,  d'ordonner  que  la  classe  5  du  présent  tarif  de  péages  pour  passage  dans  te 
canaux  du  Dominion  établi  par  arrêté  en  conseil  du  25  mars  1895,  soit,  et  il  est  par  le  présent  modj 
à  l'effet,  et  à  cet  effet  seulement,  de  faire  disparaître  la  distinction  entre  les  douves  et  fonds  de  bai* 
ordinaires  et  ceux  des  barils  à  sel,  et  de  rendre  les  droits  payables  pour  ces  articles-c  est  a-dire  ■ 
péaaes  présentement  prélevés  sur  les  douves  et  fonds  de  barils  à  sel-uniformes  sur  tous  les  canaux  d. 
Dominion.     (A.  C  28  mai  1897.) 

PÉAGES   SPÉCIAUX   SUR   LE   SABLE    ET  LA   PIERRE. 

Sec  43  (c)    Sur  la  recommandation  du  ministre  intérimaire  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  le  ta 
des  néaees  surle  sable  et  la  pierre  employés  dans  la  construction  du  pont  que  la  l  ompagnie  du  chenu 
de  fS Ottawa Tt  New-York  est  à  construire  à  Cornwall,  a  été  réduit  de  lo  et  20  centins  a  theth 
centins  respectivement.     (A.  C.  27  août  1898.) 
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STATISTIQUE  DES  CHEMINS  DE  FER 

DU 

C^N  A.D  A. 

POUR  l'exercice  terminé  LE  30  JUIN  1900. 

Compilée  par  M.  Thomas  Ridout,  I.C,  de  rapports  assermentés  fournis  par 
les  différentes  compagnies  de  chemins  de  fer. 

COLLINGWOOD  SCHREIBETl, 

Député  du  ministre  et  ingénieur  en  chef  des  Chemins  de  fer  et  Canaux. 


Tableau  indiquant  le  développement  des  chemins  de  fer  du  Canada,  d'année  en  année, 
depuis  l'ouverture  de  la  première  ligne  en  1836. 


Année . 

Milles 
en  exploi- 
tation. 

Année . 

Milles 
en  exploi- 
tation. 

1835.. 

0 

16 

16 

16 

16 

16 

16 

16 

16 

16 

16 

16 

54 

54 

54 

66 

159 

205 

506 

764 

877 

1,414 

1,444 

1,863 

1,994 

2,065 

2,146 

2,189 

2,189 

2,189 

2,240 

2,278 

2,278 

1868 

1869 

1870 , 

1871 

1872 

2,278 
2,524 
2,617 

1836 

1837 

1838 

2,695 

2,899 

3,613 

3,832 

4,331 

4,804 

5,218 

5,782 

6,126 

6,858 

7,194 

7,331 

8,697 

9,577 

10,273 

10,773 

11,793 

12,184 

12,585 

13,151 

13,838 

14,564 

15,005 

15,627 

15,977 

16,270 

16,550 

16,870 

17,250 

17,657 

1839 

1840 

1841 

1873 

1874 

1875 

1842 

1843 

1844 

1876 

1877 

1878 

1879 

1845..             

1846 

1847 

1848.. 

1880 

1881 

1849 

1850...          

1882 

1883 

1851 

1884 

1885 

1886 

1887 

1852.. . .          

1853 

1854.. 

1855 

1856 

1888 

1889 

1890 

1891 

1892 

1893 

1894... 

1895 

1857 

1858 , 

1859 

1860 

.  1861 

1862 

1  1863 

1864 

1865 

1866 

i  1867 

1896 

1897 

1898 

1899 .  

1900 

20— vi—  \\ 


MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX.  vi 

64  VICTORIA.  A.  190t 
Tableaux  sommaires  pour  les  exercices  terminés  le  30  juin  1899  et  30  juin  1900. 


Etat  comparatif. 


30  juin  1899. 


Milles  de  chemins  de  fer  terminés  (voie  construite) 

ii  voies  de  garage 

m         rails  de  fer,  ligne-mère , 

ti  ii     d'acier  m         

ii  n        n  n        double  voie 

Capital  versé  (y  compris  les  quatre  item  suivants) 

Primes  payées  par  les  gouvernements  (fédéral  et  provinciaux) 

Prêts  faits  n  u  n  

Actions  souscrites  par  les  gouvernements  (provinciaux  seulement) 

Subventions  municipales  payées 

Milles  de  chemin  de  fer  en  exploitation 

Recettes  brutes 

Frais  d'exploitation 

Recettes  nettes 

Voyageurs  transportés 

Marchandises  transportées  (tonnes) 

Milles  parcourus  par  les  trains 

Voyageurs  tués 

Nombre  d'élévateurs  ...    .    . 

de  passages  à  niveau,  gardés — chemins  publics 

n  non  gardés  n  

de  ponts  au-dessus  de  la  voie 

de  passages  à  niveau  d'autres  chemins  de  fer 

de  raccordements  avec        n  n         

ii  des  embranchements  . .      

de  locomotives  en  propriété 

m  louées 

de  wagons-lits  et  wagons-salons,  en  propriété 

n  n  loués 

de  voitures  de  Ire  classe,  en  propriété 

n  n        louées 

n  2e  classe  et  d'immigrants  en  propriété 

,,  ii  n         louées 

de  wagons  à  bagage,  wagons-poste  et  de  messag.,  en  propriété. 

n  n  n  loués 

n      réfrigérateurs,  en  propriété 

n  ii  loués 

n      à  bestiaux  et  wagons  fermés,  en  propriété     

,t  n  ii        loués 

n      plates -formes,  en  propriété 

n  m  loués 

m      à  houille  et  wagons  à  bascule,  en  propriété 

ii  n  n  loués 

de  fourgons  de  conducteurs,  en  propriété     

n  M  loués .  .    . , 

de  wagons  à  outillage,  en  propriété   . . 

n  n        loués 

de  charrues  à  neige,  en  propriété 

n  n      louées 

de  flangers,  en  propriété . .     

n        loués 


30  juin  1900. 


17,358 

2,402 

178 

17,180 

562 

964,699,784 

165,534,900 

26,468,245 

300,000 

15,740,668 

17,250 

62,243,784 

40,706,217 

21,537,567 

19,133,3(55 

31,211,753 

52,215,207 

20 

163 

197 

11,813 

430 

276 

347 

234 

2,142 

75 

231 

37 

1,170 

69 

621 

19 

639 

29 

665 

122 

38,839 

3,112 

15,434 

377 

5,540 

42 

1,008 

5 

*910 

8 

302 

2 

186 

1 


17,824 

2,558 

130 

17,694 

591 

998,268,404 

169,706,725 

20,869,264 

300,000 

15,884,542 

17,657 

70,740,270 

47,699,798 

23,040,472 

21,500,175- 

35,946,183 

55,177,871 

7 

239 

169 

12,879 

431 

244 

346 

251 

2,179 

103 

235 

3 

1,213 

74 

640 

1 

632 

30 

736 

207 

39,112 

3,426 

14,947 

679 

5,739 

133 

1,055 

1 

*872 


300 


311 


*Y  compris  pelles  à  vapeur,  sonnettes,  wagons-réservoirs,  wagons  à  matériel,  wagons  à  gravier,  wagons 
aurants.  etc. 


restaurants,  etc 
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Capital  nominal  acquitté  au  30  juin  1900. 


Capital-actions  ordinaires 

h  privilégiées 

Dette  garantie  par  obligations  . . . , 

Aide  du  gouvernement  fédéral 

„  de  l'Ontario 

n  de  Québec.    

,,  du  Nouveau-Brunswick. . 

,,  de  la  Nouvelle-Ecosse 

,,  de  l'Ile  du  Prince-Edouard 

,,  du  Manitoba 

,,  de  la  Col. -Britannique. 

,,                     des  Territ.  du  Nord-Ouest 
Aides  des  municipalités  de  l'Ontario 

„  de  Québec 

„  du  Nouveau-Brunswick. 

„  de  la  Nouvelle-Ecosse. . 

,,  de  l'Ile  du  Pr. -Edouard 

,.  du  Manitoba 

„  de  la  Col. -Britannique. . . 

i,                    des  Terr.  du  Nord-Ouest 
Capital  provenant  d'autres  sources 


Total  du  capital  payé . 


Milles 

cons- 

Somme. 

Par  mille. 

Observations. 

truits. 

$        c. 

$     c. 

17,824 

279,368,512  02 

15,673  73 

17,824 

130,957,581  97 

7,347  26 

17,824 

373,716,703  69 

20,967  05 

17,824 

159,565,770  16 

8,952  30 

6,812 

7,291,577  69 

1.070  40 

' 

3,414 

15,783,035  63 

4,623  03 

1,438 

4,529,040  71 

3,149  54 

Egal  à    une    moy- 

927 

1,583,108  53 

1,705  61 

enne  de  $1,756. 63 
[     par  mille  sur  tout 

210 





1,815 

2,085,907  50 

1,149  26 

le  parcours. 

1,307 
1,901 

37,500  00 

28  69 

6,812 

12,050,164  37 

1,768  96 

3,414 

2,569,218  62 

752  55 

1,438 

336,500  00 

234  01 

Egal    à  une    moy- 

927 

270,559  17 

291  87 

enne  de    $891.19 

210 

par  mille  sur  tout 
le  parcours. 

1,815 

595,600  00 

328  15 

1,307 

37,500  00 

28  69 

1,901 

25,000  00 

13  15 

17,824 

7,465,123  57 

418  82 

17,824 

998,268,404  63 

56,006  98 

Prêts  de  gouvernements  et  de  municipalités,  bonis,  etc.,  promis  à  des  chemins  de  fer 
terminés  ou  dont  la  construction  est  commencée,  jusqu'au  30  juin  1900. 


Gouvernement  fédéral .    

ii  de  l'Ontario 

n  de  Québec 

n  du  Nouveau-Brunswick 

n  de  la  Nouvelle-Ecosse 

n  du  Manitoba 

ii  de  la  Colombie-Britannique.. 

Municipalités  de  l'Ontario 

h  de  Québec 

n  ,  du  Nouveau-Brunswick , 

n  de  la  Nouvelle-Ecosse 

ii  du  Manitoba. 

n  de  la  Colombie-Britannique 

n  des  Territoires  du  Nord- Ouest 


009,303  15 

497,006  69 

115,665  34 

545,540  71 

619,316  53 

090,177  50 

37,500  00 

296,164  37 

581,574  00 

361,500  00 

485,559  17 

595,600  00 

37,500  00 

25,000  00 


218,297,407  46 


166, 

7, 

17, 

4, 

2, 
2, 

12, 
4, 
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Accidents  suivis  de  mort  pendant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1900. 


Tombés  des  wagons  ou  des  locomotives 

En  embarquant  ou  débarquant  des  trains  en  mouvement. 

En  préparant  les  trains 

En  mettant  la  tête  ou  les  bras  en  dehors  des  châssis 

En  attelant  les  wagons 

Collisions  et  déraillements 

Frappant  contre  les  ponts 

En  marchant  ou  étant  sur  la  voie , 

Explosions 

Autres  causes 


Total,  tués. 


o  ■» 


S* 


25 
6 

11 
1 

16 

15 
3 

18 


28 
123 


3 

1 

103 


70 
195 


35 
20 
11 

1 

16 

18 

4 

121 


325 
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MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX.  vi 

64  VICTORIA.  A.  1901 

Tableau  indiquant  où  sont  situés  les  chemins  de  fer  du  Canada,  30  juin  1900. 


Nom  du  chemin  de  fer. 


Cie  de  chemin  de  fer  et  de  houille 
d'Alberta 


Alberta-Sud , 


Algoma- Central. 


Baie-des-Chaleurs  sous  le  système 
del'Atlant.  et  Lac-Supérieur. . . 

Cie  de  chemin  de  fer  et  de  naviga- 
tion de  la  Baie-de-Quinté 

Bedlington  et  Nelson , 

Berlin  et  Waterloo  (électrique). . . 
British- Yukon 

Bouctouche  et  Moncton 

Brockville,  Westport  et  Saut- 
Sainte-Marie  

Calgary  et  Edmonton .  „ 

Canada-Atlantique,  comprenant 
le  chemin  de  fer  Ottawa,  Arn- 
prior  et  Parry-Sound 


Comtés  du  Centre , 

Affermé  au  Canada- Atlantique. . . 


Description. 


De  Leth bridge,  dans  le  district  d'Alberta,  T.  N.-O.,  à 
Coutts,  sur  la  front,  intern.,  largeur  de  la  voie,  3  pds. 

La  partie  de  Dunmore  à  Lethbridge,  107  milles,  a  été 
changée  à  4  pds  8^  pcs,  et  affermée  au  chemin  de  fer 
du  Pacifique  Canadien  le  29  novembre  1893 

Embranchement  de  la  jonction  Harvey  à  Aima,  N.-B. 

Embranch.  de  Harvey,  Albert  à  Harvey-Bank,  N.-B. 

Saut-Sainte-Marie  à  la  rivière  Gowlais 

Embranchement — Michipicoten  à  Helen-Mines. . . . 
13  milles  achevés,  29  milles  en  voie  de  construction. 

De  la  gare  Métapédia,  sur  le  C.C.P.,  à  Paspébiac 


De  Deseronto,  sur  la  baie  de  Quinte,  lac  Ontario,  à  la 
jonction  Deseronto,  chemin  de  fer  Grand-Tronc. . . . 

De  Kuskonook  à  Bedlington,  C.-B 

De  Berlin  à  Waterloo,  Ont 

De  White-Pass  à  White-Horse-Spur,  C.-B.,  et  embran- 
chement à  White-Horse 

De  Moncton,  sur  l'Intercolonial,  à  Bouctouche,  N.-B. 


Canadian-Northern,  comprenant 
la  ligne  de  la  Compagnie  de  ch. 
de  fer  et  du  canal  du  Lac  Mani- 
toba,  Great-Northern  de  Winni- 
peg,  le  ch.  de  fer  Manitoba  Sud- 
Est,  Ontario  et  Riv. -La-Pluie. . 


Canada-Sud 


Affermé. 


Canada-Est 


Canadien  du  Pacifique  : 

En  propriété 

(Canada-Central) 

(Que.,  Mont.,  Ottawa  et  Occid.  ). . 
h  ii        Rive-Nord) 


De  Brockville  à  Westport,  Ont 

De  Calgary  à  Edmonton 

t.  McLeod,  district  d'Alberta. 


De  la  cité  d'Ottawa  à  sa  jonction  avec  le  Grand-Tronc 
à  Lacolle  et  à  la  frontière  des  Etats-Unis.  Traverse 
le  St-Laurent  à  Coteau  sur  un  pont.  Se  raccorde  au 
chemin  de  fer  Grand-Tronc  à  Coteau  et  à  Lacolle,  et 
d'Ottawa  à  Depot- Harb.,  lac  Huron,  près  P. -Sound 

De  Glen  Robertson,  sur  le  Canada- Atlantique,  à  Haw 
kesbury,  Ont 

De  South-Indian,  sur  le  Canada- Atlant.,  à  Rockland. 


Da  la  jonction  de  Gladstone  à  Bowsman 

m  Sifton  à  Winnipegosis 

Ligne-mère — De  Windsor,  Ont.,  au  pont  suspendu. . . 

Emb.  d'Amherstburg — De  Essex-Centre  à  xmherstb'g 
i,  de  St  Clair — De  la  jonct.  de  St-Clair  à  Courtright 
h  de  Fort-Erié — De  F.-Erié  à  la  jonct.  de  Welland. 
m  d'E  rié  à  Niagara — Du  Vieux  Fort-Erié  à  Niagara 
..      de  Oil-Springs— De  Oil  Springs  à  Oil-City 

Sarnia,  Chatham  et  Erié— De  Oil-City  à  Pétrolia 

Leamington  et  Saint-Clair — De  Comber  à  Leamington 

Ci-devant  Nord -Ouest  et  Ouest  du  N.-Brunswick — 
De  Gibson,   en   face  de  la  cité  de   Frédéricton,  à 

Chatham- Juncton,  sur  lTntercolonial 

Chatham- Junction    à   Chatham  et   Logieville,   via 

Nelson 

De  Blackville  à  Indiantown    

Ligne-mère — Callander  à  Vancouver 

m  D'Ottawa  à  Bonfield 

m  De  Montréal  à  Ottawa 

m  De  Québec  à  la  jonction  Saint-Martin 


Distance. 


Milles.     Total 


16  00 
300 


31  00 
11  00 


190  97 
104  10 


21  00 
1600 


195  5 
212 


226 
16 
62 
17 
30 
5 
7 
15 


18 
83 
•63 
•50 
60 
•50 
•00 
95 


107  00 

20  00 
900 

2,560'  30 
223  60 
12030 

15980 
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Tableau  indiquant  où  sont  situés  les  chemins  de  fer,  etc. — Suite. 


Distance. 

Nom  du  chemin  de  fer. 

Description. 

Milles. 

Total. 

Canadien  du  Pacifique— Suite. 

Chemin  de  fer  d'Alberta 

Embr. — De  Dunmore  à  Lethbridge 

10ô'15 

Passe-du-Nid-du-Corbeau 

ti           De  Lethbridge  à  Kootenay-Landing 

28875 

m           De  la  jonction  des  Piles  aux  Grandes-Piles . . 

2ô'90 

h           De  la  jonction  de  Berthier  à  Berthier.. 

2-00 

ii           De  la  jonction  de  Joliette  à  Saint-Félix 

16-80 

h           De  la  jonction  de  Ste-Thérèse  à  St- Jérôme. . 

13-60 

h                            ,i                    u                 à  St-Eustache. 

6  00 

Montréal  et  de  l'Ouest . .    

h           De  Saint-Jérôme  à  Labelle 

66'90 
15-00 

z           De  la  jonction  de  Saint  Lin  à  Saint-Lin 

u           De  la  g.  de  Buckingham  au  vil.  de  Buckingham 

4-20 

Ch.  de  fer  Brockville  et  d'Ottawa 

m           De  la  jonction  de  Carleton  à  Brockville 

45-00 

u           De  Sudbury  au  Saut-Sainte-Marie 

180-60 

u           De  Sudbury  aux  Mines  de  Cuivre 

5-60 

it           De  la  jonction  de  Winnipeg  à  Emerson 

64-50 

.,                            ,,                        u          à  Manitou 

101-10 

u           De  Rosenfeldt  à  Gretna ..... 

1370 

u           De  Winnipeg  à  Selkirk-Ouest 

22-60 

u           De  la  jonction  Air  Linc  à  Foxton   

37-50 

f  Kennay  à  Este  van .... 

156-20 

ii           De  Souris . .  , .  \  Glenboro'  à  Souris  .... 

4570 

^Deloraine  à  Napinka. . 

18-60 

u           De  la  jonction  de  Monteith  à  Antler 

47-80 

u           De  North-Portal  à  Pasqua . 

160-30 

u           De  la  jonction  de  New- Westminster  à  New- 

minster   

8-20 

Colonisât,  du  Lac  Témiscamingue 

u           De  Mattawa  à  Kippewa 

45-80 
10-00 

2770 

u           De  Mission- Junction  à  Mission 

u           De  Revelstoke  à  Arrow-Head 

u           De  Vancouver  à  Coal-Harbour 

1-20 

u           De  Trois-Fouches  à  Sandon. 

4-20 

m           De  Wood-Bay  à  Snowflake 

16-30 

u           De  Cranbrook  à  Kimberly 

19-40 

m           De  Deloraine  à  Waskada 

17-20 

Total  des  milles  possédés 

4,658-50 

Lignes  affermées 

Atlantique  et  Nord -Ouest  (en  Canada) — 
De  l'extrémité  sud  du  pont  de  Lachine  à  la 

frontière  du  Maine,  Que 182*50 

Renf rew-.l  et  à  Eganville,  Ont 18 '90 

Saint-Laurent  et  Ottawa — 

D'Ottawa  à  Prescott,  Ont 51*80 

De  Chaudière- Junct.  àlarue  Sussex, Ottawa.         6*60 

201*40 

58-40 

Untario  et  Québec 

Montréal  (rue  Windsor)  à  la  coupe  Daley. .          6*70 

De  Mile-End  à  la  coupe  Daley . . ,          7*40 

Montréal- Jet.  à  l'extr.  sud  du  p.  de  Lachine         3 '60 

u         à  Toronto- Junction 334 '00 

De  St.  Luc- Junction  à  Western- Junction . .         1*70 

De  Toronto-Junction  à  Strachan  Avenue. .          3'20 

De  Leaside- Junct.  à  Union-Station,  Toronto         5 '30 

De  London  à  Windsor  112 '60 

Crédit- Valley—                                                    

474*50 

De  Toronto-Junction  à  Saint-Thomas 116 '80 

De  Streetsville- Junction  à  Melville-Jct 31  '60 

De  Cataract  à  Elora 27 '30 



175-70 

Pacifique  d'Ontario-Ouest — De  Woodstock  à  London. 

26-60 

.Toronto,  Grey  et  Bruce  — 

De  Toronto-Junction  à  Owen-Sound 116 '80 

D'Orangeville- Junction  à  Teeswater 69.80 

De  Glenanan  à  Wingham    . .    4*50 

191-10 

10  MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  G  AN  A  UX.  vi 
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Distance. 

Noin  du  chemin  de  fer. 

Description. 

Milles. 

Total. 

Canadien  du  Pacifique — Suite. 

Lignes  affermées ... 

Guelph-Junction — 

De  Guelph-Junct.,  ch.  de  fer  Crédit- Valley  à  Guelph 

15*00 

Toronto,  Hamilton  et  Buffalo — 

De  la  jonction  de  Desjardins  avec  le  Grand-Tronc 

à  la  rue  Poulette,  Hamilton 

1*70 

Montréal  et  Lac-Maskinongé — 

De  Saint-Félix  à  Saint-Gabriel-de-Brandon 

12*90 

Montréal  et  Ottawa — 

De  Vaudreuil  à  la  Jet.  p.  le  Canada- Atlant.       86*20 

De  Rigaud  à  Pointe-Fortune 7*00 



93*90 

Cap-de-la-Madeleine — 

De  la  ligne-mère  du  C.C.P.  à  la  jonction  avec  em- 

branchement des  Piles  au  Cap-de-la-Madeleine. . . 

2*32 

Nouveau-Brunswick — 

De  Woodstock  à  la  frontière  du  Maine ,       59*40 

De  Newburg-Junction  à  Frédéricton 58*40 

De  Aroostook-Junction  à  Edmondston 57*20 

Saint- Jean  et  Maine —                                          

175*00 

De  Vanceboro  à  McAdam-Junction 6*30 

De  McAdam-Junction  à  Fairville 81*80 

De  Fairville  à  Carleton 4*00 

Pont  de  St-Jean  et  prolong,  de  ch.  de  fer— 

92*10 

De  Fairville  à  Saint- Jean 2*00 

2*00 

Frédéricton — ■ 

De  Frédéricton- Junction  à  Frédéricton 

22*10 

Nouveau-Brunswick  et  Canada — 

De  Me  Adam- Junction  à  St.  Stephen 33*90 

De  Watt- Junction  à  Saint- André 27*50 

De  Debec- Junction  à  la  frontière  du  Maine         5*00 

De  McAdam-Junction  à  Woodstock 50*80 

Ch.  de  fer  de  St.  Stephen  et  Milltown— 

117*20 

De  St.  Stephen  à  Milltown 

4*60 

Tobique-  Valley — 

Perth-Centre  à  Plaster-Rock     

28*00 

Colonisation  du  Sud-Ouest  du  Manitoba — 

De  Manitou  à  Deloraine 100*40 

De  Winnipeg  à  Glenboro' 101*90 

De  Elm-Creek  à  Carman 12*10 

Columbia  et  Kootenay —                                      

214*40 

De  Nelson  à  Robson 27  '70 

De  Slocan -Junction  à  Slocan-City 32*00 

Embouchure  de  la  rivière  Kootenay 0*80 

Shuswap  et  Okanagan —                                       

60*50 

De  la  jonction  avec  le  C.C.P  à  Sicamous  au  lac 

Okanagan 

50*80 

Nakusp  et  Slocan — 

De  Nakusp,  sur  le  lac  La-Flèche,  aux  trois  fourches 

du  creek  Carpenter 

36*30 

Columbia  et  de  l'Ouest — 

De  Pobson  à  Rossland 32*10 

De  Trail  à  Smelter-  Junction 2*00 

De  Rossland  à  LeRoi 1*30 

De  Robson  O.  à  Midway 98*80 

Voies  de  serv.  des  mines 25*00 



159*20 

» 

Total  des  milles  affermés  ...    

2. 215T2 

h               possédés 

4.658*50 

h              réseau  du  Pac.  Can 

.'^ .. 

('.874*22 
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Tableau  indiquant  où  sont  situés  les  chemins  de  fer,  etc. — Suite. 
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Nom  du  chemin  de  fer. 


Chemins  de  fer  de  l'Etat. 


Caraquette. 


Carillon  et  Grenville 


Central  (Nouvelle-Ecosse),    ci-de- 
vant Central  delà  Nouv. -Ecosse 


Ontario-Central 


Chemin  de  fer  Central  du  Nou- 
veau-Brunswick .    

Ligne  côtière,  Nouvelle-  Ecosse, 
mainten.  Halifax  et  Yarmouth. 

Cobourg,  Northumberland  et  Pa- 
cifique      

Cie  de  houille  et  de  ch.  de  fer  de 
Cumberland  (ci-devant  Spring- 
Hill  et  Parrsboro') 


Description. 


Intercolonial — 

Halifax  à  la  Pointe-Lévis  {via  Harlaka) . .    .  674  ' 87 

Dartmouth  à  la  jonction  de  Windsor   .    ...  13  00 

Truroà  Sydney 214'17 

Jonction  de  Sydney-Nord  à  Sydney-Nord.  4 '50 

New-Glasgow  à  Pictou-Landing 8  00 

Stellarton  à  la  jonction  d 'Oxford 79  '  63 

Pointe-Brown  à  Pictou 1  '  70 

Jonction  de  Pugwash  à  Pugwash  Station. .  4 '70 

Jonction  de  Painsec  à  la  Pointe-du-Chêne.  11 '38 

Moncton  à  Saint- Jean 89  '  22 

Jonction  de  Derby  à  Indiantown 13  '  51 

Embranchement  de  Dalhousie 7  00 

Jonction  de  Saint-Charles  à  la  jonction  de 

la  Chaudière  (via  Saint-Henri) 16 '38 

Halifax  à  la  Courbe  de  la  Chaudière. ....  5 '64 

Embranchements  du  fret 23  47 


L'embranchement  Windsor  (32  milles)  du  ch.   de  fer 
Interc.  est  expl.  par  le  ch.  de  fer  Dominion- Atlantic . 

Comté  de  Drummond — 

Ile  du  Prince-Edouard — 

Ligne-mère — Alberta  à  Charlottetown 105 '30 

De  Royal  ty- Jonction  à  Georgetown 41  '50 

Embranchem. — Mount-Stewart  à  Souris ...  38  '  40 

Alberta  à  Tignish 13  30 

ii  Emerald  à  Cap-Traverse. .  12  00 


De  Gloucester- J  imction  sur  l'Intercolonial  à  5  milles 
au  sud  de  la  station  de  Bathurst,  en  allant  vers  l'est 
le  long  de  la  rive  sud  de  la  Baie  des  Chaleurs, jusqu'à 
Shippigan-Harbour,  N.-B 

De  Carillon  à  Grenville,  Que.,  se  reliant  à  chaque  ex- 
trémité à  la  Cie  de  Navigation  de  l'Ottawa  (lar- 
geur de  la  voie,  5  pds  6  pces) 

De  Middleton,  sur  le  ch.  de  fer  Windsor  et  Annapolis, 
à  la  ville  de  Lunenburg,  sur  la  côte  de  1  Atlantique 
N.-E 

De  Pictou,  comté  de  Prince-Edouard,  Ont.,  aux  mines 
de  fer  de  Coe-Hill,  Wallaston,  comté  de  Hastings 
se  relie  au  Grand-Tronc  à  Trenton,  au  Midland  i 
2  milles  à  l'ouest  de  Stirling,  et  à  l'Ontario  et  Que 
bec,  dans  le  township  de  Rawdon   


De  Norton-Station,  sur  le  chemin  de  fer  Intercolonial 
à  Chipman 


De  Yarmouth  vers  Halifax,  240  milles,    de  laquelle 
50  '  10  milles  sont  en  exploitation 


De  Cobourg,  Ont.,  à  la  jonction  avec  le  chemin  de  fer 
Ontario-Central,  49  milles  en  voie  de  construction, 


De  Spring-Hill  Junction,  chemin  de  fer  Intercolonial, 
aux  mines  de  Spring-Hill,  N.-E.,  et  Peterboro',  sur 
la  baie  de  Fundy 

Embranchem.  de  Spring-Hill  et  Oxford,  14  milles  des 
mines  de  Spring-Hill, au  village  d'Oxford,  sur  l'emb. 
du  ch.  de  f.  Oxford-New-Glasgow,  Int.,  non  en  expl. 


Distance. 


Mille.      Total 


1,767  17 


133 '77 


210  00 


1,300  94 


1,510  94 

68-00 
13  00 
74  00 

104-00 
456 
50  10 


32  00 
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Nom  du  chemin  de  fer. 

Description. 

Distance. 

Mille. 

84  00 

87-00 

350 

14  00 

3200 
115  93 

17  34 

50 

Total. 

Dominion- Atlantic,     comprenant 
Windsor  et  Annapolis,    Vallée 
de  la  Cornwallis,  Yarmouth  et 
Annapolis,  embranchement  de 
Windsor,  Intercolonial 

De  Windsor  à  Annapolis,  N.-E 

D' Annapolis  à  Yarmouth 

Embranchements — 

Comté  de  Drummond , 

De  Kentville  à  Kingsport,  sur  le  bassin  de  Minas 
(ci-dev.  ch.  de  fer  de  la  Vallée  de  Cornwallis).  ..... 

Embranch.  de  Windsor,  Int. — de  Windsor  à  Wind- 
sor-.Tunction,  ch.  de  fer  Intercolonial,  14  milles  de 
Halifax 

De  Sainte- Rosalie,  Que.,  raccordement  avec  le  Grand- 
Tronc  à  Saint-Léonard,  de  là  à  la  Chaudière  

De  Samt-Léonard  à  Nicolet  et  quai  de  Rail,  sur  le  St- 
Laurent 

De  Mitchell  à  BurrilPs-Mill 

220-50 

Maintenant  dans  le  réseau  Inter- 
colonial   

Vallée  de  Pvichelieu-Est 

133  77 
22-80 

Elgin  à  Havelock 

Esquimalt  et  Nanaïmo 

D'Elgin,   comté  d'Albert,   N.-E.,  à  la  jonction  Petit- 
codiac  avec  le  chemin  de  fer  Intercolonial  ;    de  là  à 
Havelock,  comté  de  King,  N.-B 

Havelock  à  Keith's-Mills 

De  Victoria  à  Wellington,  Ile  de  Vancouver 

2700 
100 

28  00 
7800 

Frédéricton  et  pont  du  chemin  de 
fer  de  Sainte-Marie 

Grand-Tronc  (en  propriété) — 
Ligne-mère 

Embranchements,  division  Est. 

En  amont  de  la  rivière  Saint-Jean,  reliant  le  chemin 
de  fer  de  Frédéricton  à  Frédéricton,  avec  les  che- 
mins de  fer  du  Nouveau-Brunswick  et  du  Canada- 

1  33 

De  Pointe-Edouard  à  Pointe-Lévis  et    division  Est . .  . 

Ligne  frontière,  Vermont division  Centre 

Des  Chutes  Niagara  à  Windsor 

Embranchement  d'Arthabaska 

544  40 

175  70 
229  81 

35  34 
6720 

36  79 
24  15 
19  12 
10  12 

654 
108 
0  31 
085 
068 
225 

163  96 
2168 
30  57 

956 
1512 

300 
36  19 

075 

114  82 

33  71 

26  91 

218  31 

100 
83  46 
M  30 
33  30 
3920 

828 

949-91 

De  Saint-Lambert  à  Ft-Covington  (frontière) 

De  Saint-Isidore  à  la  ligne  provinciale 

De  Saint-Martin  à  Valleyfield   

De  Bonaventure  à  Dorval   

Chemin  de  fer  Union  Jacques-Cartier 

Courbe  de  Saint-Henri 

Division  Nord 

Embranchement  des  quais,  Montréal 

ii                    h             Lachine 

h              de  Kingston 

Du  havre  de  Belleville  à  Midland 

De  la  jonction  de  Madoc  à  Eldorado 

204  43 

De  Port-Hope  à  Peterboro' , 

De  Peterboro  à  Lakefield 

De  la  jonction  de  Millbrook  à  la  jonction  de  Omemee 

De  Blackwater  à  Coboconk 

Tramway  de  Medonte 

De  Whitby-Harbour  à  la  jonction  de  Manilla 

De Stouff ville  (embranc.  de  Sutton  à  la  Pte- Jackson). . 

De  Parkdale-Nord  à  la  jonction  de  Nipissingue 

Embranchement  des  quais  de  Muskoka     . .  ., 

De  Colwell  à  Penetang 

De  la  jonction  de  Bet^ton  à  Lake-Junction - 

Tramway  de  Hillsdale 

89162 

Vi  STATISTIQUE  DES  CHEMINS  DE  FER. 
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ia 


Nom  du  chemin  de  fer. 


Grand-Tronc  (en  propriété) 
Division  Centre 


■Fin. 


Affermés  et  en  partie  possédés . 


Affermé  ou  loué. 


Tunnel  Saint-Clair  et  approches . 


Grand-Oriental,  dans  le  réseau  Atlan- 
tique et  Lac-Supérieur 


Grand-Nord . 


Rive  du  Golfe 

Hamilton,     Grimsby    et    Beamsville 

(électricité) 

Hamilton  et  Dundas  (électricité) . . 
Hamilton-Radial  (électricité) 


Description. 


De  Black well  à  la  Pointe-Edouard 

De  Galt  à  Elmira 

De  Sainte-Marie  à  London 

Ligne  de  ceinture  de  Toronto 

De  la  rue  Bathurst,  Toronto  à  Hamilton 

De  Port-Dover  à  Hamilton 

Ligne  de  grève  de  Burlington 

Raccordement,  Stoney-Creek  et  Gages. ..... 

De  Komoka  à  Sarnia 

De  Sarnia  à  la  Pointe- Edouard 

Embranchement  de  Pétrolia 

De  Fort-Erié  à  Glencoe 

De  Glencoe  à  Kingscourt ....    

De  Port-Colborne  à  Port-Dalhousie 

De  Clifton  à  Port-Robinson 

Jonction  de  Welland   

De  Goderich  à  Goderich-Harbour 

De  Harrisburg  à  la  jonction  de  Tilsonburg. . . 

De  Port-Dover  à  Tavistock 

De  Simcoe  à  Port-Rowan 

De  Harrisburgh  à  Southampton 

De  Palmerston  à  Durham 

De  Harriston  à  Wiarton   

De  Stratford  à  Palmerston 

De  Listowell  à  Kincardine , 

De  Hyde-Park  à  Wingham 

De  Cobourg  à  Harwood  (pas  en  exploitation). 


Buffalo  et  Lac-Huron   

Fort-Erié  à  Goderich 

Embranchement  d'Owen-Sound 
Park-head  à  Owen-Sound   


Embranchement  des  quais,  Montréal 


Sur  la  rivière  St-Clair,  entre  Sarnia  et  Port-Hu 
ron,  reliant  le  Grand -Tronc  à  d'autres  chemins 
de  fer  dans  l'Etat  du  Michigan  

(Longueur  du  tunnel  d'une  ouverture  à  l'autre, 
6,000  pds  ;  de  coupe  cylindrique  d'un  diamètre 
intérieur  de  19  pds  10  pouces). 

Construit  depuis  le  point  de  raccordement  avec  le 
eh.  du  Sud-Est  à  Yamaska  jusqu'à  la  rivière  St 
François 

Construit  depuis  Nicolet  jusqu'au  point  de  raccor- 
dement avec  le  Grand-Tronc  à  Saint-Grégoire 

De  Yamaska  à  Sorel 


Basses 


De  Saint- Jérôme  à  Montcalm 

De  la  jonction  avec  le  chemin  de  fer  des 
Laurentides  vers  l'ouest  à  Shawenegan 
De  la  jet.  de  Shawenegan  aux  chutes  Shawenegan 

Raccord,  avec  lech.  de  f.  de  Caraquetteà  Pokemou 
che  jusqu'à  Tracadie,  expl.  par  le  c.  f.  Caraquette 


De  Hamilton  à  Beamsville 

De  Hamilton  à  Dundas 

De  Hamilton  à  Burlington  et  voie  de  Guelph, 


Distance. 


Milles.     Total 


5 
25 

21 

02 

21 

13 

12 

79 

37 

95 

40 

25 

11 

33 

2 

56 

50 

85 

2 

67 

4 

71 

145 

55 

21 

01 

25 

14 

9 

75 

0 

20 

1 

00 

42 

54 

55 

68 

17 

00 

128 

44 

26 

73 

63 

97 

36 

60 

57 

66 

68 

88 

15 

0J 

162  00 


12  42 


600 

700 
10  00 

28-00 

20  00 
4  50 


929-62 
2,975-58 

174-42 

344 

3,153-44 

223 


23  00 

52  50 

16  78 

23  00 

725 

12  00 
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Nom  du  chemin  de  fer. 


Hampton  et  Saint-Martin,   ci-devant 
Saint-Martin  et  Upham 


Hereford 


Electrique  de  Hull 

Pont  de  chemin  de  fer  interprovincial 

et  abords 

Irondale,  Brancrof t  et  Ottawa 

Joggins,  maintenant  Cie  de  ch.  de  fer 

et  de  nouille  du  Canada 

Kaslo  et  Slocan 

Kent-Northern 

Saint- Louis  et  Richibouctou 

Kingston  et  Pembroke , 


Kingston,  Napanee  et  Western. 


Lotbinière  et  Mégantic 

L'Assomption ...    

Lac-Erié  et  Rivière-Détroit 

Erié  et  Huron 

London  et  Port-Stanley 

Cie  du  canal  et  de  chemin  de  fer  du 
Lac-Manitoba,  maintenant  dans  le 
Canadian- Northern 

Basses-Laurentides  (ci-devant  Saint- 
Laurent,  Basses- La urentides  et  Sa- 
guenay) 

Manitoba  et  Nord -Occidental .... 

Métropolitain  (électrique) 

Midland  de  la  Nouvelle-Ecosse  (ci-de- 
vant Vallée  de  la  Stewiacke) 


Description. 


De  Hampton  sur  le  ch.  de  fer  Interc.  à  St-Martin, 
comté  de  St-Jean,  N.-B.,  sur  la  baie  de  Fundy . . 

De  la  frontière  internationale  à  Dudswell,  comté 
de  Wolfe,  relié  au  C.C.P.  à  Cookshire,  Maine- 
Central  à  la  frontière  internationale,  et  au  Qué- 
bec-Central à  Dudswell 

De  Dudswell  aux  carr.  de  chaux  (Cie  de  ch'x  Dom.  ) 

Hull  à  Aylmer  et  embranchements 


Traverse  la  rivière  Ottawa  à  la  cité  d'Ottawa 

Du  point  de  raccord,  avec  lech.  def.  Grand-Tronc, 
près  de  la  gare  Kinmount,  à  la  gare  Bancroft 

Maccan-Stat.,  Interc.  ,  aux  mines  de  houille  Joggins 

De  Kaslo  à  Sandon.  C.-B   

Du  raccordement  à  Cody 

Richibouctou,  N.-B.,  à  Kent- Jet.,  ch.  fer  Interc. . 
Richibouctou  à  Saint-Louis 


Distance. 


Milles.     Total 


4850 
4- 


Ligne-mère — De  Kingston  à  Renfrew 

Emb.  de  Glendower-  De  Bedford  aux  m.  Zanesville 

Emb.  de  Robertsville — Aux  mines  de  Robertsville. 

Emb. — Aux  inouï.  deDoran  (charbon.),  aux  moul.j 
McLaren,  aux  min.  de  Bethlehem,  aux  moul.  de 
Lavant,  aux  moul.  de  Clyde-Forks,  aux  min.  de 
Wilson,  aux  moul.  Caldwell,  aux  min.  William, 
à  la  baie  Cameron   

(Relié  au  Grand-Tronc  à  Kingston,  au  C.C.P.  au 
Lac-Sharbot  et  à  Renfrew.) 

Amalgamé  avec  le  ch.  de  fer  de  la  Baie-de-Quinté 

Napanee  à  Tamworth 

Yarker  à  Harrowsmith 

Tamworth  à  Tweed 

Harrowsmith  à  Sydenham 

Stat.  de  Lyster,  G. -Tronc,  à  St-Jean-des-Chaillons 
Stat.  de  l'Epiphanie,  C.C.P.,  à  l'Assomption. . . 

De  Walker ville,  Ont.,  à  Ridgetown 

De  Rondeau  à  Sarnia 


De  London  à  Port-Stanley,  sur  le  lac  Erié. 


De  la  jonction  du  Manitoba  et  Nord-Ouest  à  Glad 
stone  jusqu'à  Winnipegosis  


De  Saint-Tite,  sur  le  C.C.P.,  à  la  Rivière-à-Pierre, 
sur  le  ch.  de  fer  Québec  et  Lac -Saint- Jean 

Portage-la-Prairie  à  Yorkton 

Emb.  de  la  Riv.-aux-Coquilles-Binscarth  à  Russell 

Affermé — Saskatchewan  et  Occidental — Minne- 
dosa  à  Rapid-City 


Jonction  du  C.C.P.,  Toronto  à  New-Market. 


De  Windsor  vers  Truro,    N.-E. — 57^    milles  en 
voie  de  construction 


28-80 
3  00 

2700 
700 

103-10 
400 
1  00 


475 


2850 
7  00 

20  95 
4  37 


84-221 
7150 


225  68 
1145 

15  4/ 
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Nom  du  chemin  de  fer. 


Colonisation  de  Montfort  et  Gati- 
neau 

Vallée  de  la  Massawippi 


Montréal  et  Vermont- Junction . 


Montréal,  Portland  et  Boston, 
maintenant  Montréal  et  ligne 
provinciale 


Du  point  de  raccord,  avec  le  Montréal  et  Occidental, 
près  de  Saint-Sauveur  à  Arundel 

De  Lennoxville  à  la  frontière  du  Vermont,  se  reliant 
au  chemin  de  fer  Connecticut  and  Passumpsic  Hivers  ; 
se  relie  aussi  au  Grand -Tronc  et  au  C.C.P.  à  Len- 
noxville  

Embranch. — De  Stanstead- Junction  à  Standstead.. . . 

Du  point  de  raccord,  avec  le  chemin  de  fer  Stanstead, 
Shefford  et  Cnambly,  à  2|  milles  à  l'est  de  Saint- 
Jean,  P.Q.,  au  raccordement  avec  le  Vermont  et 
Canada,  à  la  frontière  du  Vermont  ;  se  relie  aussi  au 
chemin  de  jonction  Lac-Champlain  et  Saint-Laurent 
à  Stanbridge , 


Montréal  et  Atlantique  (ci-devant 
Sud-Est) 


Parc  de  Montréal  et  Ile  (électriq.  ). 
Ligne  de  ceinture  de  l'île  de  Mont- 
réal (électrique) 


Nelson  et  Fort-Sheppard ....... 

Cie  de  ch.  de  fer,  de  houille  et  de 
fer,  New-Glasgow,  maintenant 
Cie  d'acier  de  la  Nouv. -Ecosse. 

Nouveau-Brunswick  et  Ile  du 
Prince-Edouard 

Parc  des  Chutes  et  de  la  riv.Niaga 
ra,  ch.  de  fer  électrique , 

Pacifique-Nord  et  Manitoba 


Nosbonsing  et  Nipissingue. 
Sud  de  la  Nouvelle-Ecosse. 


Ontario,  Belmont  et  Northern 


Description. 


De  la  jonction  avec  le  Grand-Tronc  à  Saint-Lambert 

à  Farnham «  . . , 

De  Marieville  à  Saint-Césaire 


Ligne-mère — De  Earnham-Ouest  à  Bichford,  sur  la 
frontière  internationale 

Division  Nord — De  la  jonction  de  Sutton  à  Sorel 

Entre  Newport  et  Richford — Partie  de  la  ligne  en 
Canada   


Affermée — Jonction  du  Lac-Champlain  et  Saint-Lau 
rent — De  Stanbridge  à  Saint-Guillaume 


(Se  relie  aux  ch.  de  fer  Connecticut  et  Passumpsic,  au 

Grand-Tronc  et  Stanstead,  Shefford  et  Chambly). 
Cité  de  Montréal  et  ses  environs  . . . , 


De  Hochelaga  au  Bout  de  l'Ile 

Le  long  de  l'avenue  La  Salle  à  Notre-Dame . 

Aux  filatures  de  coton  Dominion 

A  La  Charette 


Du  bras  ouest  du  lac  Kootenay,  près  Nelson,  à  Fort- 
Sheppard,  sur  la  frontière  internationale,  C.-B.    . . . 


De  Ferrona- Junction,  C.F.I.,  à  Sunny-Brae. ........ 

De  la  station  de  Sack ville,  chemin  de  fer  Intercolonial 

au  Cap-Tormentine ....    

De  Queenston  à  Chippewa 

Chutes  Niagara,  parc  Wesley  et  Clifton,  électrique. . 

De  Winnipeg  à  la  frontière  internationale 

De  la  jonction  du  Portage  au  Portage-la  J?rairie 

De  Me  rris  à  Brandon 

Lieu  du  départ  à  Hartney   . . . ,    

Relié  avec  le  C.C.P.  à  Winnipeg 

\  oies  de  service  aux  industries - 


Du  lac  Nosbonsing  au  lac  Nipissingue 

En  voie  de  construction — 

De  Shelburne  à  New-Germany 

Dr  Indian  Gardens  à  Liverpool 

De  la  jonction  de  la  rivière  au  Sable  à  Lockport. . 

De  la  Jonction  avec  le  ch.  de  fer  Ontario-Central  aux 
mines  de  fer  du  township  de  Belmont 


Distance. 


Milles.     Total 


3195 
3-51 


32-00 
8-60 


33 
95 

10 

139 

60 


12  12 

•55 
•66 

•87 


65  94 

52-52 

145-24 

46  50 

1  24 

463 


77-00 
20  00 
20  00 
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Nom  du  chemin  de  fer. 


Montagne  d'Orford . . 

Ch.  de  fer  électrique  d'Oshawa 

Ottawa  et  Gatineau 

Vallée  de  l'Ottawa  dans  le  système 
de  l'Atlantique  et  Lac-Supérieur 

Ottawa  et  New-York 

Pembroke-Sud  loué    au   Canada- 
Atlantique  

Philipsburg 

Pontiac  et  Renf  rew 

«Tonction  de  Pontiac  du  Pacifique. 
Port- Arthur,  Duluth  et  Western. 

Portage  et  Nord -Ouest 


Qu'Appelle,  Lac-Long  et  Saskat 
chewan 

Québec  et  Lac-Saint- Jean , 

Québec-Central 


Québec,  Montmorency  et  Charle- 
voix - . , 

Red-Mountain 

Ristigouehe  et  Western 

Rutland  et  Noyan 

Stanstead,  Sheff ord  et  Chàmbly . . 

Ligne  de  la  Ri  ve  (ci-devant  Grand- 
Sud),  C.-B 

Ste-Catherine  et  Niagara-Central 

Prolongement  du  chemin  de  fer  et 

pont  de  Saint-Jean 

Vallée  de  la  Saint- Jean  et  Rivière- 
du-Loup 

Salisbury   et   Harvey    (ci-devant 

chemin  de  fer  Albert) 

Saint-Laurent  et  Adirondack 


Rive-Sud  (ci-devant  Montréal  et 
Sjrel 


Description. 


De  Eastman,  sur  le  C.C.P.,  à  Lawrenceville  et  Rings 
bury,   Que 

De  Port-Oshawa,  lac  Ontario,  à  la  station  du  chemin 
de  fer  Grand-Tronc,  et  travers,  la  ville  d'Oshawa. . 

De  la  jonction  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifi 
que,  à  Hull,  Que.,  à  Gracefield  . .      


De  Lachute,  sur  le  C.C.P.,  à  St- André,  sur  la  rivière 

Ottawa        

D'Ottawa  à  la  frontière  internationale,  près  Cornwall 


De  Pembroke  au  lac  Golden   

De  la  station  Stanbridge  du  C.C.P.  et  du  Vermont- 
Central  à  Philipsburg,  comté  de  Missisquoi 

De  Wyman-Station,  sur  la  jonction  Pontiac  du  Paci 
fique,  aux  mines  Bristol,  comté  de  Pontiac,  Que  . . . 

De  Aylmer,  Que. ,  à  Waltham 

De  Pt- Arthur  au  lac  Gunflint,  sur  front,  du  Minnesota 
(Se  raccorde  avec  le  C.C.P.  à  Port-Arthur  et  Fort- 
William). 

Portage-la-Prairie  à  Beaver 

Portage-la-Prairie  à  Oakland 


Du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  à  Régina, 
vers  le  nord -ouest,  jusq.  Lac-Long  et  Prince- Albert . . 

Québec  à  Roberval 

De  la  jonction  de  Chambord  à  Chicoutimi 

Ligne-mère — De  Sherbrooke  à  la  jonction  d'Harlaka, 

ch.  de  fer  Intercolonial,  5  milles  de  Lévis,  Que 

Emb.  delà  Chaudière,  de  Jon.  de  Beauce  à  St-François 

Emb.  Angus — D'Angus-Est  aux  moulins  d'Angus 

Tring-Mégantic — De  la  jonct.  de  Tring  à  Mégantic   . 

(Se  raccorde  avec  les  ch.  de  fer  Grand-Tronc,  Canadien 

du  Pacifique  et  Boston  et  Maine  à  Sherbrooke). 

De  Hedleyville,  paroisse  de  Saint-Roch,  Québec,  au 
Cap-Tourmente 

De  la  ligne  frontière  internat.,  C.-B.,  à  Rossland , . . 

De  Campbelltou,  N.-B.,  à  Saint-Léonard,  100  milles 
(en  voie  de  construction)   

Frontière  internationale  à  la  jonction  de  Noyan 

De  sa  jonct.  avec  le  ch.  de  fer  Jonction  de  Montréal  et 
Vermont,  près  St- Jean,  Que. ,  à  l'est  vers  Waterloo. 


Saint- Jean  à  St-Stephen,  N.-B 

De  Sainte-Catherine,  Ont.,  aux  Chutes-Niagara. 


De  Saint-Jean  à  Fairville,  traversant  la  rivière  Saint 
Jean  aux  chutes  par  un  pont  en  acier,  et  relie  l'In 
tercolonial  aux  chemins  de  fer  du  Nouveau-Bruns 
wick,  C.C.P.,  compris  dans  le  réseau  du  C.C.P 


De  Frédéricton,  N.-B.,  à  Woodstock,  N.-B.,  66  milles, 
6  milles  en  voie  de  construction 


De  Salisbury  à  Albert,  N.-B ; 

De  la  jonction  avec  le  Canada- Atlantique,  près  de 

Valleyfield,  à  la  frontière  internationale. 

De  Beauharnois  à  la  jonction  avec  le  chemin  de  fer 

Canadien  du  Pacifique  à  la  jonction  Adirondack. . . 

De  sa  jonction  avec  le  Grand-Tronc  à  Saint-Lambert 
à  Yamaska 


Distance. 


Milles.     Total, 


2002 
921 


191-00 
51  00 


137-50 

1500 

100 

60  00 


19  80 
1320 
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Nom  du  chemin  de  fer. 


Sydney  et  Louisbourg  (Cie  houil 
1ère  du  Dominion) 

Mille-Iles ,.. 

Témiscouata 


Tilsonburg,  Lac-Erié  et  Pacifique. 

Toronto,  Hamilton  et  Buffalo,  y 
compris  Brantford,  Waterloo  et 
Lac-Erié 


Comtés-Unis. . .   . . , 

Victoria  et  Sydney 

Winnipeg  et  B.-d'Hudson,  main 
tenant  Canadian-Northern 

York  et  Carlton 


Description. 


Du  havre  de  Sydney  au  havre  de  Louisbourg. 
Embranchement  des  mines  de  houille 


De  Gananoque,  sur  le  fleuve  St-Laurent,  à  la  station 
de  Gananoque,  C.G.-T 

De  la  Rivière-du-Loup,  Que. ,  sur  l'Intercolonial,  à  Ed- 
mundston,  N.-B.,  sur  le  ch.  de  fer  Nouv. -Bruns wick 

Emb. — De  Edmundston  à  Connors,  surlariv.  St-Jean. 

De  Port-Burwell,  sur  le  lac  Erié,  à  la  jonction  avec  le 
ch.  de  fer  Canada-Sud,  nord  de  Tilsonburg 


Ligne-mère — De  la  jonction  de  Waterford,  sur  le  Ca- 
nada-Sud, à  la  jonction  Welland,  sur  le  Canada-Sud, 
passant  à  travers  la  cité  de  Hamilton 

Embranchement — Chantiers  à  Fonthill 


De  la  jonction  d'Iberville  avec  le  C.C.P.  à  Saint- 
Hyacinthe,  de  là  à  la  jonction  de  Saint-Robert  avec 
le  Montréal  et  Atlantique,  A\  milles  de  Sorel 

Cité  de  Victoria  à  Sydney,  île  Vancouver 


De  Winnipeg  à  Port-Nelson,  sur  la  baie  d'Hudson . . . 
(Construction  de  40  milles,  Winnipeg  à  Saint-Laurent. 

sur  le  lac  Manitoba)  pas  en  exploitation 

De  la  jonction  avec  le  ch.  de  fer  Canada-Est  à  Stanley. 

N.-B.,  6  milles  en  voie  de  construction 


Distance. 


Milles.      Total 


39-15 
9-81 


81-00 
32  00 


79-87 
4-07 


48-96 
433 

113  00 

20  00 


83-94 


61-00 
16-26 


40  00 
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ETAT   SOMMAIRE  DU  CAPITAL 


POUR  L'EXERCICE  TERMINE  LE  30  JUIN  1900. 
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Note. — Relativement  aux  subventions  accordées  par  le  parlement  fédéral,  60-61  et 
63-64  Vie. 


Par  60-61  Vict.,  chap.  4,  1897,  et  63-64  Vie,  chap.  8,  1900.— Une  subvention  de 
$3,200  par  mille  a  été  autorisée  en  faveur  d'un  certain  nombre  de  milles  de  ce  chemin 
spécifié  dans  l'acte  du  parlement,  et  à  part  cette  somme  de  $3,200  par  mille,  une  autre 
subvention  de  cinquante  pour  cent  sur  le  coût  moyen  du  nombre  de  milles  spécifiés 
excédant  $15,000  par  mille, — la  dite  subvention  ne  devant  pas  dépasser  en  totalité  la 
somme  de  $6,400  par  mille. 

Les  montants  de  quelques-unes  des  subventions  autorisées  par  le  parlement,  indiqués 
dans  cet  état,  comprennent  la  partie  déterminée  des  subventions,  c'est-à-dire  les  sommes 
produites  par  les  $3,200  par  mille  ;  mais  l'autre  partie,  qui  est  aujourd'hui  une  somme 
déterminée,  ne  peut  être  indiquée  ici. 

Des  chemins  de  fer  portés  dans  cet  état,  voici  le  nombre  de  milles  subventionnés  en 
vertu  de  la  dite  loi  : — 

Canadien  du  Pacifique — Prolongement  de  l'embranchement 

de  Pipestone . .  . . 50     milles. 

Chemin  de  fer  Central  du  Nou  veau-Bruns  wick 15 

Chemin  de  fer  de  la  Côte  de  la  Nouvelle-Ecosse 61  " 

Cobourg,  Northumberland  et  Pacifique 50  " 

Comté  de  Drummond 42J  " 

Vallée  de  Richelieu-Est 24 

Grand-Nord 44 

Rive  du  Golfe 5J 

Ontario  et   Rivière-LaPluie,   maintenant  dans  le  Canada- 

Northern , 80  " 

Ottawa,  Arnprior  et  Parry -Sound 56  " 

Ottawa  et  Gatineau 20  " 

Ottawa  et  New-York : 53-87  " 

Pembroke-Southern ,  ,  24  " 

Cie  de  chemin  de  fer  et  de  carrière  de  Philipsburg. , ^i6ô%  " 

Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique 1\  " 

Ristigouche  et  de  l'Ouest 20  " 

Saint-Laurent  et  Adirondack 13  J  " 

Saint-Stephen  et  Milltown 1t4ô4ô  " 

Tilsonburg,  Lac-Erié  et  Pacifique. . , 3J-  " 

Comtés-Unis 1  " 

Inverness  et  Richmond 40  " 

Montréal  et  ligne  provinciale 21  " 

Sud  de  la  Nouvelle- Ecosse 97  " 

Ontario  et  Rivière-LaPluie , 80  " 

York  et  Carlton 6  " 
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A.   1901 


B.  Note. — Mémoire  de  rajustement  avec  l'état  n°  3,  partie  II,  état  des  subventions  aux 
chemins  de  fer,  du  comptable  du  ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux. 


Total  de  l'aide  payée  par  le  gouvernement  fédéral.     Etat  n°  1 

Ajoutez — Chemin  de  fer  Atlantique  et  Nord-Ouest  (partie  dans  les 
Etats-Unis),  non  compris  dans  l'état  n°  1 


Moins — Chemin  de  fer  Inter colonial,  y  compris  l'embranchement  de 
Windsor  (coût) 

Chemin  de  fer  de  l'Ile  du  Prince-Edouard  (coût) 

Chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique.  Construction  de  lignes 
par  le  gouvernement  fédéral  (non  compris  les  arpentages  et 
explorations)  et  transférées  à  la  Cie  du  Pacifique  Canadien 

Frédéricton  et  Cie  du  pont  Sainte-Marie  (prêt) 

Chemin  de  fer  Grand-Tronc  (prêt) 

Chemin  de  fer  Kent-Nord,  rails  (prêt) 

Chemin  de  fer  Salisbury  et  Harvey,  y  compris  rails  (prêt).. . . 

Pont  de  Saint- Jean  et  prolongement  de  chemin  de  fer  (prêt). 

Chemin  de  fer  Windsor  et  Annapolis 


S'accordant  avec  la  subvention  n°  3,  état  du  comptable. 


60,006,192  18 
3,843,653  28 


31,103,234  58 

300,000  00 

15,142,633  33 

58,334  27 

29,391  01 

433,900  00 

1,193,369  00 


159,565,770  16 

1,272,500  00 

160,838,270  16 


112,110,707  65 
48,727,562  51 


22 


jjo  l.~3£tat  sommaire  du  capital  pour  l'exercice  clos  le  30  juin  1900. 
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ÉTATS  SOMMAIRES 


CONCERNANT  LES  FRAIS  DE  TRACTION,  PARTICULARITÉS  DE  CONS- 
TRUCTION DES  CHEMINS,  MATÉRIEL  ROULANT,  VOYAGEURS, 
ET  MARCHANDISES   TRANSPORTÉS,  RECETTES,  FRAIS 
D'EXPLOITATION  ET  ACCIDENTS. 


27 
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N°  3. — Particularités  de  construction,  etc., 


Nom  du  chemin  de  fer. 


17 


18 


Cie  de  ch.  de  fer  et  de  houille  d'Alberta. 

Albert-Sud 16'00\ 

Embranchement  Harvey 3  '  00  / 

Algoma-  Central , , 

Atlantiq.  et  Lac-Supérieur,  y  compris — 

Baie-des-Chaleurs 100  00) 

Grand-Oriental... 23  00  } 

Vallée  de  l'Ottawa 7  "  00  J 

Ch.  de  fer  de  la  Baie-de-Quinté.  4  00\ 
Kingston,  Napanee  et  Ouest.  60-82/ 

*Bedlington  et  Nelson 

Berlin  et  Waterloo  (électrique) , 

Yukon  britannique 

Brockville,  Westport  et  Saut-Ste-Marie. 

Bouctouche  et  Moncton .... 

fCalgary  et  Edmonton , 

Canada- Atlantique,  y  compris  Ottawa, 
Arnprior  et  Parry-Sound 

Lignes  affermées — 

Comtés  du  centre 

Pembroke-Sud 

Cie  de  ch.  de  fer  et  de  houille  du  Cana- 
da, autrefois  Joggins 

Canada-Est ,.    . 

JCanada-Sud 

|lCanada-Nord,  y  compris  le  ch.  de  fer 
du  Lac-Manitoba,  la  ligne  de  la  Cie 
du  Canal,  Winnipeg  Great-Northern, 
Manitoba  et  Sud -Est  et  Ontario  et 
Rivière-LaPluie 


Longueur  de  la  ligne. 


Ch.  de  fer  du  gouvernement  canadien — 
Intercolonial,   non  compris  l'embran- 
chement Windsor  (32  milles),  mais 
y  compris  le  Comté  de  Drummond . 

Ile  du  Prince-Edouard 

IFCanad.  du  Pacif .  (possédés)  4,369-75^ 

Emb.  Passe-du-Nid-du-C.  ..  288  '75 

Lignes  affermées — 

Frédéricton 2210 

Nouveau-Brunswiek 175  "  00 

Nouv. -Brunswick  et  Canada  117 '20 
Saint- Jean  et  Maine.  ..  92*10 
Pont  de  Saint-Jean  et  pro- 
longement de  ch.  de  fer. .  2  00 
Saint-Stephen  et  Milltown .  4  •  60 
Vallée  de  la  Tobique. ......  28-00 

Cap-de-la-Madeleine 2  ■  32 

§Montréal    et    Lac  -  Maski- 

nongé 1290 

Atlantique  et  Nord-Ouest. .  201  ■  40  y 

Montréal  et  Ottawa. ........  93  •  90 

Ontario  et  Québec 474  "  50 

Saint-Laurent  et  Ottawa. . .  58  *  40 

Crédit- Valley 175  •  70 


Milles. 

64  62 
19  00 
13  00 

130  00 

64-82 

15  16 
300 
64  75 
45  00 
32  00 
295-07 

398-80 

37  00 
21  00 

12  00 
136  00 

382-19 


216*70 


1,300  94 
210-00 


Milles. 


6,874'22 


23-00 

82-00 


27-00 


Milles 


58-50 


Milles. 

64-62 
19  00 
13  00 

130-00 

64  82 

15  16 
300 
64  75 
45  00 
32  00 
295-07 

398  80 

37-00 
21  00 

12-00 
136  00 

382  19 


216  70 


1,300  94 
15150 


6,874-22 


627 


189  20 
16  19 


888-18 


50 


f  56,  58 
l  67,  80 
50,  52,  56 


50,  52,  56, 
60,  72,  73, 
80,100... 


*  Non  exploité. 


t  Exploité  par  le  C.  C.  P. 


J  95  '  21  milles  de  voie  double. 


7  élévateurs 
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2640 
2640 
3000 

2640 

3000 

2640 
2640 
2816 
2640 
2640 
2640 

2816 

2600 
2640 

3000 
2640 
3000 


2640 


2640 
2112 
2640 


\2640 
J3168 


Attaches  des  lisses. 


Eclisses 

Cornières 

Cornières  et  eclisses. 
Cornières 


Eclisses 

Cornières 

Joint  Fisher  pour  pont . 

Eclisses . .    

Cornières  et  eclisses. . . . 


Eclisses  L 


Cornières  et  eclisses 

Joint  4  et  6  chev.  et  arrête-noix. 


Cornières 


j-  Eclisses 

Eclisses  et  cornières. 


Eclisses,    cornières 
Bonzanos 


et    joints 


23 


12 


Nombre 

de  passages 

à  niveau. 


11 


32 


te 

o 


o^ 


61 


35 

12 

167 

193 

31 
16 

7 

35 
416 


146 


495 
964 


4,589 


rO'o 


m  0> 


O 


Pieds. 


22 


19 


74 


22 


21'  6'' 


18|-35 
171 


19  à  22 


11 


57 


la 


29 


72 


22 


79 


Pieds. 

573 
955 

478 

717 

955 

521 
48 
359 
717 
816 
1,146 

955 

573 
955 

955 
955 
913 


1,720 


694 
396 


214 


52 
120 
132 

67 


Pds 

30 
4-8J 

4'8i 

4.8£ 


90  4- 
52  4' 


211 

206 
58 
74 
52 

66 

53 

79 

79 

80 
75 


26 


SA 


4-8f 


4-8i 
3' 6" 


16 


17 


237 


4-8è 


18 


et  16  entrepôts. 


§  1  '  90  mille  non  exploités. 


*[  34  '  84  milles  de  voie  double. 
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64  VICTORIA,  A.  1901 
N°  3. — Particularités  de  construction,  etc., 


Nom  de  chemin  de  fer 


Can.  du  Pac.  —  Lignes  affermées— .Fin. 

*J onction  de  Guelph 15*00 

tTuronto,  Hamilt  'n  et  Buff alo      1  •  70 

Toronto,  Grey  et  Bruce 191-10 

Pacifique  d'Ôntario-Ouest. . .     26*60 
îManitoba  et  Nord-Ouest .  . . 
Colonisation  Manitoba  Sud- 
Ouest 214*40 

Columbia  et  Kootenay   ....       60  '  50 

Nakusp  et  Slocan 36-30 

Shuswap  et  Okanagan   50  80 

Columbia  et  Ouest 159  "  20 

llGrand  Nord-Ouest-Central.  J 

Caraquet   

Caxillon  et  Grenville 

Ontario-Central 104  ■  00  ) 

Ontario,  Belmont  et  Nord ...       9  •  60  J 

Central  du  Nouveau-Brunswick 

Chemin  de  fer  Central  de  la  N. -Ecosse, 
autrefois  Central  de  la  Nouv. -Ecosse. , 

Cobourg,  Northumberland  et  Pacifique. 


Cie  houillère  et  de  c.  de  f.  de  Cumberland 

Dominion- Atlantic,  comprenant — 

Windsor  et  Annapolis 87  '  50 

Vallée  de  la  Cornwallis 14  00 

Yarmouth     et     Annapolis 

(comtés  de  l'Ouest) 87  '  00 

Embranchement  de  Windsor, 

Intercolonial 32  '  00 

Elgin  et  Havelock 

Esquimalt  et  Nanaïmo 

Frédérict'n  et  Cie  du  pont  ch.  f.  Ste-Marie 

Galt,  Preston  et  Hespeler  (électrique). . 

HGrand-Tronc     884-25^ 

Grand-Occidental 561-80 

Brantford,  Norfolk  et  Port- 

Burwell 34*39 

Buffalo  et  Lac-Huron 16100  | 

Grand-Tronc,     Baie-Georgi- 

enne  et  Lac-Erié 171'00  | 

Embranch.  d'Owen-Sound.. .     12.42  | 

London,  Huron  et  Bruce 68 -  00  j 

Jonction  de  Waterloo 10  '  25 

Norfolk-Sud 17 '00 

Wellington,  Grey  et  Bruce..  168-13 

Northern 17210 

Simcoe-Nord 3300 

HamUton  et  Nord-Ouest ... .  172*00 
Nord  et  jonction  du  Pacifiq.  111*37 
Ligne  de  ceinture  de  Toronto    12  *  79 


Midland .....     16600 


Longueur  de  la  ligne. 


o 
O 


Milles. 


68 
13 

113 

45 

74 


32 


00 


H 


Milles. 


21 


220-50| . 


28*00 

78*00 

1*33 

900 


3,153-44 


Milles 


4*50 


Milles. 


68*00 
13  00 

113  60 

45*66 

74  00 


Milles. 


325 

•25 

11-00 
200 

3*50 


32-00 


220*50 


28*00 

78-00 

1-33 

450 


3,153-44 


1500 


20*50 


200 

338 

17 


Poids  par  verge. 


Liv. 


(i5 


723  48 


44 


Liv. 


.30 


42  56 
52  56 

56 


5667 


56,60.67.72 


06 

54,  56,  60 

56 

56 


56  à  100 


*  \  de  mille  non  exploité,     f  Aussi  1  mille  de  traction  des  convois.     %  252*  60  du  Manitoba  et  Nord- 
milles  exploités  par  le  C.C.P.  du  5  avril  au  30  juin  pour  la  balance  de  l'année,  voir  Grand  Nord-Ouest- 
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1 

ES 

Attaches  des  lisses. 

m 
u 

CD 
+=> 

> 

CD 

i 

o 

Nombre 

de  passages 

à  niveau. 

œ 
02 

m 

V 

o3 

02 

C 

a 

T3   O 
©^ 

02 
02 

o3 

02 
4^ 
Pi 

O 
g    © 

f-,  > 
%  a 

j3  © 

02 

_c3 

O     . 

©    tn 

03^ 
© 

CD    fl 

o 

o 

O) 

>    . 

'la 

Sa 

■i-»  CD 

^     02 

a» 

©    t-i 

o 

CD 
> 

Js 

£■§ 

a 

1)   o3 
^£ 

"75    02 

S.2 

02 

© 

o 
o 

© 

ri 
.1 

"S 

o3 

a 

O 
>> 

o3 

3 
03 

CD 
Ph 

a 

o3 

2h 

CD 

a 
^  . 

.a^ 

2 
"o 

> 

© 

u 
s 
2 

03 

02 

S- 

© 
> 
03 

u 
CD 

a 

o 

m 
-CD 

1 

m 
-CD 

1 

a 
o 

S 

1 

2600 

Eclisses ,    ,  . . . . 

12 

8 

94 
21 

32 

"i 

Pieds. 

"ie 

"i 

2 

1 

5 

1 

1 

Pieds. 

1,000 
1,910 

955 

876 

819 

60 
100 

105 

74 

80 

Pds 

4-84 
5-6 

4-8è 

4"8| 

4'8| 

v\ 

1760 
2640 

Coussinets . . . , 

Eclisses  et  arrête-noix .    

Eclisses 

1 

20 
31 

2640 

2 
1 

?,fl 

2640 

Cornières . . . , 

20 

1 

ÎW 

•M 

2600 

Eclisses  et  cornières  

17 

109 

24 

17 

6 

3 

2,953 

4 

"  1 

820 

637 

717 

573 

1,433 

72 

1,100 

600 

160 

79 

90 
80 
50 

j      53 

4-8| 

4-8| 

4-84 
4-8| 
4-8A 
4-8| 

4-8| 

%\ 

2640 

2000 

1 

22 
"""23 

1 
1 

3 

1 

2 
2 

2 

20 
27 

2992 

Cornières  et  arrête-noix 

88 

2564 

?,9 

2112 
3200 

Traverses 

1 

m 

Cornières  et  eclisses 

10 

86 

239 

l  40"  0' 

51 

76  { 

31 

Ouest 
Centn 

seulement  pour  un  mois  dans  1 
il,  n°  32.     1 423  ■  5  milles  de  voie 

3  rés 
dou 

eau  c 
ble. 

lu  car 

\(po 

ur  les  11 

mois 

5,  i?oi 

r  M. 

etN.- 

O.,  n°  l 

)0.     | 

51 
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N°   3. — Particularités  de  construction,  etc., 


Longueur  de  la  ligne. 


Nom  du  chemin  de  fer. 


85-21 
85-00 
26-00 
53-00 


Grand -Tronc — Suite. 

Grande- Jonction 

Toronto  et  Nipissingue.  . 
Jonction  du  Lac-Simcoe. 

Victoria 

Whitby,      Port  -  Perry      et 

Lindsay 46-00  | 

*Cobourg,  Blairton  et  Mar- 

mora 15  "00  | 

Union  Jacques-Cartier 6*50  I 

Jonction     de    Montréal    et 

Champlain 61-73  | 

Jonction  de  Beauharnois . . .     19'50J 

32  fGrand-Oentral  du  Nord-Ouest 

îRivedu  Golfe 

34  Halifax  et  Yarmouth  (ci-devant  chemin 
de  fer  de  la  Côte) 

35  Hamilton  et  Dundas  (électrique) 
36!Hamilton,  Grimsby  et  Beamsville  (élec.) 
37)Hamihon  Radial  (électrique 

38  Hampton  et  Saint-Martin.    . 

39  Hereford,  y  compris  la  Dominion   Limel 
|     Co  Line.  ...      . ». 

40  Hull  (électrique) 

41jIrondale,  Bancroft  et  Ottawa 

42  Pont  interprovincial  et  approches 


o 


Milles. 


,-ooJ 


Inverness  et  Richmond 

Kaslo  et  Slocan,  C.-B 

Kent-Nord,   y    compris   Saint-Louis  et 
Richibouctou 

Kingston  et  Pembroke 

L'Assomption 

Lac-Erié  et  Rivière-Détroit,  y 

compris  Erié  et  Huron ....  155 
London  et  Port-Stanley,  aff . .     24 

Lotbinière  et  Mégantic   

TOanitoba  et  Nord-Ouest 237 13  \ 

Saskatchewan  et  Ouest.. ....     15 "47 / 

Vallée  de  la  Massawippi 

Métropolitaine  (électrique) 

ttMidland  de  la  Nouvelle- Ecosse. 

Montfort  et  Colonisation  de  la  Gatineau. 

^Montréal  et  Atlantique,  ci- 
devant  Sud -Est ..     139-30 

Lac-Champlain  et  Jonction 

du  Saint-Laurent,  aff er . .       60  '  70 

!  i  Parc  de  Montréal  et  de  l'Ile  (électriq.  ). 

Terminus    de    Montréal,    ci -devant    la 
Montréal  Island  Belt  Line  (électriq.  ). 

§§Montréal  et  Ligne  Provinciale,  ci-de- 
vant Montréal,  Portland  et  Boston. . . 

^[HJonction  de  Montréal  et  Vermont. . . 


31 

34 

112 

3 

179 

30 

252 

35 

28 


33 

200 

40 

14 

40 
23 


Milles. 


00 


00 


10 


20  00 


61  00 


142 

57-00 


Milles 


Milles. 


57  50 


975 


60 


51  00 

16-78 

50  10 

7-25 
23  00 

12  00 
29  00 

53  30 

13  63 
48  00 


3180 

3400 

103-10 

300 

179  72 

30  34 
252-60 

35-46 

28-00 


Milles. 


Poid 


s  par  verge. 


Lï- 


3- 06 
101 

2-83 


•50 
250 

832 
2  00 
250 


33  00 

200  00 

40-88 

14  10 

3200 
23  60 


1-20 

200 

2100 
•25 

33  58 

635 

23  90 

686 
286 
100 


Liv. 


56 
56 

56 
60 
50,  65 
65 
56 

56 
56 
56 


50  à  84 


28-00 


100 
200 


38 


45 

56 
56 

56 

51,  56,  70 

56 

56 

60 
56 
60 
56 


56 
56,65 

56 

60  à  72 


*  Non  exploité,  f  Du  1er  juillet  1899  au  5  avril  1900  ;  du  5  avril  1900  au  30  juin  1900,  compris  dans  le 
M  Pour  11  mois,  bal.  1  mois  dans  le  C.C.P.  IF  37  élévateurs  et  48  entrepôts,  ft  Ligne  en  construction  et 
de  voie  double.     §§  Affermé  par  le  Vermont.Central.     1T1T  Affermé  par  le  Vermont-Central. 
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pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1900. 
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a 
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S 

© 
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> 

© 

U 
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1 

o 
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2640 
2600 

2640 
2600 
2347 
2640 

Eclisses 

16 

24 

19 

31 

2 
35 

3 
18 

28 

3 

16 

Pds. 

3 

"i 
""à 

Pds. 

955 
573 

955 
38 
450 
105 
955 

955 

193 

1,000 

573 

61 
53 

79 
158 
237 
158 

90 

66 

264 

60 

53 

Pds 

4-8£ 

4-8^ 

4'8i 
4-8* 
4-8i 
4-8Î 
4-84 

4'8J 

4  8| 
4-8| 
4-8^ 

Rfl 

33 

Cornières , 

1 
1 

1 
1 
1 

3 

34 

Eclisses  et  cornières 

1 

"é 

146 

"l6-6" 

2 

i 

35 
36 

37 

2640 

Eclisses 

38 

2800 
2640 
2640 

2 

39 

î 

22 

2Î       2 

•-!    1 

40 

Eclisses 

41 

4? 

43 

2640 

2432 
2640 
2500 

2800 

2640 

2700 

2800 
2600 
2640 
2600 

2640 

2640 

2640 

3000 
3000 

2  cornières  et  4  arrête-noix .... 

13 

10 

5*6 

1 

236 

10 

188 

20 
40 
25 
20 

164 

23 

11 

21 
51 

i 

22-6 

i 
i 

13 

2 
1 

2 

193 

1,000 
955 
955 

637 

717 

955 

546 
383 
882 
573 

441 

40 
573 

172 

60 
79 
20 

60 

80 

105 

76 
454 

58 
158 

140 

318 
26 

'"52 

3'0" 

4-8* 
48i 
4-8^ 

4'hi 

4-84 

4-8i 

4-8è 
4'8è 
4-8i 
4-8| 

4-8| 

4'8i 

4-8| 

4-84 
4'8£ 

44 

Eclisses  et  arrête-noix ........ 

1 
6 

1 

10 

2 
3 

2 

"*2 

1 

6 

4ri 

Eclisses  et  cornières 

3 

5 

16  et  21 
20  à  21 

6 

11 

1 

1 

1 

"l 

6 

3 
5 
3 

4B 

Eclisses 

47 

3 

4  S 

49 

Cornières , 

**85 

1 

50 

1 
1 

19 

22 

M 

Cornières 

52 
53 

1 

1 
1 

22 

196 

20 

54 

55 
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1 
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64  VICTORIA.  A.  1901 

N°  3. — Particularités  de  construction,  etc. 


Nom  du  chemin  de  fer. 

Longueur  de  la  ligne. 

t 

eS 
bD 

CD 

ns 

CD 

'o 

> 
CD 

U 

CD 
C 

bo 

g 

Poids  par  verge. 

S 
S 

m 

CD 

<D 

O 

a 

8 

-*% 
©•£ 

>z 

ci  -^ 

fi 

CD 

CD 
TA 
m 
CD 

m 

03 
3 

CD 

'o 

m 
CD 
m 

3 

m 

fi 

O 

'S 

eg 
m 

CD 

-f. 

w 

'à 

60 
61 

*Nelson  et  Foit-Sheppard 

N. -Brunswick  et  Ile  du  Prince-Edouard 

Niagara,   Sainte-Catherine   et  Toronto, 

ci-devant  Sainte-Catherine  et  Niagara- 

Milles. 

59-40 
36  00 

12  27 
13-68 

300 

316-07 

550 

Milles. 

Milles 

Milles. 

59-40 
36  00 

12  27 

13-68 

300 

316-07 

550 

Milles . 

320 
1-50 

2-77 
89 

4334 

1-25 

Liv. 

Liv, 

56 
56 

62 

56 

63 

fParcdes  chutes  et  de  la  riv.  Niag.  (élec.) 

Chutes  Niagara,  parc  Wesley  et  Clifton 

(électrique),  ci-dev.  tramway  à  chevaux 

Pacifique-Nord  et  Manitoba.. 

Nosbonsing  et  Nipissingue. 

Sud  de  la  Nouvelle-Ecosse . 

56 

64 
65 

30 
56 
56 

67 

117  00 

68 

Nova-Scotia  Steel  Co 

12  50 

26-50 

8-02 

56-50 

56  79 

7'50 

425 

70  60 

85-50 

29  23 

253-96 

213-50 

297-00 
32  50 

12  50 

26-50 

8-02 

56  50 

56  79 

7-50 

4-25 

70-60 

85-50 

29  23 

253  96 

213  50 

297-00 

32  50 

400 
30-00 

953 
10-00 

420 

850 

82  50 
31  00 

2-23 

"'àè'ôo 

48-96 

54  50 

113-00 

20-00 

433 

83  94 

83-80 
16  26 

3-87 
100 

'"Yoo 

3-24 

56 

69 

56 

70 

64 

71 

56 

79 

Ottawa  et  New- York 

Cie  de  ch.  de  f .  et  de  carr.  de  Philipsburg 
Pontiac  et  Renfrew  (non  exploité)   . . 

Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique 

JPort- Arthur,  Duluth  et  Ouest 

Portage  et  Nord-Ouest  . .    

Qu'Appelle,  Lac  Long  et  Saskatchewan. 

Québec-Central 

Québec  et  Lac-Saint- Jean 242 '00  ) 

G-rand-Nord   . 20'00  [■ 

65 

73 

56 

74 

•75 
350 
400 
1-75 
775 
20  50 

19  50 
300 

56 

75 

56 

76 

56 

77 

56 

78 

56 

79 

56,  60,  70 

80 

56,  60 

81 

Basses-Laurentides 35  00  J 

Grand -Nord    (partie   non    affermée    au 
Québec  et  Lac -Saint- Jean) 

88'00 

56.  70 

rço 

Basses-Laurentides(partie  non  exploitée) 
HQuébec,  Montmorency  et  Charlevoix. . . 

4 
30 

9 
10 

4 
45 
82 
43 

2 

00 
00 
53 
00 

20 
00 
50 
00 
23 

83 
84 

2-00 

•85 

56 
56 

85 

100  00 

56 

86 

60 

87 
88 
89 
90 

Salisbury  et  Harvey.    

Ligne  riveraine  (Nouveau-Brunswick). . 

**Stanstead,  Shefford  et  Chambly  

tfTunnel  Saint-Clair,  cour  et  abords — 
Vallée  delà  St-Jeanet  Rivière-du-Loup. 

Saint-Laurent  et  Adirondack 

Sydney  et  Louisbourg( Cie  houill.  du  Can.  ) 
Rive  Sud,  ci-devant  Montréal  et  Sorel. . 

Témiscouata 

Tilsonburg,  Lac-Erié  et  Pacifique 

MiMe-Iles. . .                

36.50 
Î2:0Ô 

6.00 

2-50 

200 

11-00 

'  530 
4.00 
300 
300 
250 
100 

17  57 

600 
1-20 

56 
60 

56 

56 

60 

100 

91 

600 

q-9 

33 
48 
54 
113 
20 
4 
83 

83 

16 

00 
96 
50 
00 
00 
33 
94 

80 

26 

72-80 

93 

56-80 

94 
95 
96 
97 

56 

56-65 
56 

98 

îîToronto,  Hamilton  et  Buffalo 

Comtés-Unis 61.00\ 

56,65,70,80 

99 

100 

Vallée  de  Richelieu-Est 22-80/ 

50 

101 

600 

Total 

17,824*33 

758  92 

129-85 

17,694-48 

2,558-07 

*Exploité  par  le  ch.  de  fer  de  Spokane-Flls  et  Northern.  +11  43  milles  de  voie  double.     ^Acheté 

de  construction  et  10  milles  de  rails  en  acier  posés.       H  Non  exploité.       **Exploité  par  le  chemin  de  fer 


vi  STATISTIQUE  DES  CHEMINS  DE  FER. 

DOC.  DE  LA  SESSION   No  20 
pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1900 — Suite. 


35 


p2 
1 

m 
9 

© 
> 

a> 

a 

o 

Attaches  des  lisses. 

© 

> 

NE 

73 

S 

O 

N 

pa 

n 

03 

-Q3 

73 
U 

ombre 
de 
ssages 

à 
Lveau. 

03 

73 

bn 

fl 

o 

03 
03 

© 
73 

i 

03 

a 
©  © 

> 

© 

0 

03 

03 
© 

73 

03     03 

03  rS 

-2  * 
s3  ^ 

A  © 
73 

03    W 

©  0 

*■£ 

©   S 
c3  73 

o 

© 
> 

88  ù 

03    © 

S   © 

©^ 

s.a 
'g  s 

©  ° 

^  o3 

-Si 

Z£ 

o 

© 

> 

*  ri 

© 

03  >+-i 

•  2  73 

la 

© 

©^3 
o: 

©S 

£1 

S-* 

o 
© 

> 

c3 

œ   oj 
■ri  © 

©  2 
S  s 

•r-j  Q 

73    *- 

©  s 

^  © 

s  s 

5^3 

03 

© 

O 
O 
03 
© 
73 

.g 

X 
ci 

a 

s 
p 

c3 

3 
ce 

© 

a 

© 

73 

a 

g  © 

'0 
> 

© 

73 
U 
© 
f-i 

d 
-© 

a 

2640 

Pieds. 

i 
i 

2 
2 

"i 

Pieds. 
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717 
115 
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66 

79 
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4-84 
4  8i 

60 

2400 

26 

26 
16 

61 

2640 
2640 

Rail  à  joint  continu 

Cornières  types 

"i 
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1 

3 

2 

22 
14  et  221 

2 

4 

4 

1 

62 
63 

64 

2640 
3000 

Cornières  et  arrête-noix 

73 

273 

2 

5 
1 

2 
1 

4 

574 
955 

'717 

955 

955 

80 

574 

2,865 
955 
717 

1,146 
573 

2,262 

1,146 

63 

132 

80 

79 

74 

£11 
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40 

51 

106 

52 

95 

15 

65 
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4 
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4 
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8i 
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33 

77 

2640 
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2640 

Eclisses 

2 

882         76 

79 

2640 

Eclisses   .... 

Cornières  et  eclisses 

1 

2 
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2,292 

105 
66 

4-8J 
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87 

88 
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89 

90 
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2640 
2640 
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19 
8 
122 

53 

13 

1 

2 

22 
18 

2 

2 

2 

2 
4 
2 
2 
1 
6 

5 

3 
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"i 
i 

"2 

1,146 
1,433 
1,910 
819 
955 
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955 

717 

637 

57 
70 
28 
79 
52 
84 
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105 

4"8| 
4'8| 
4.8| 
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4"8è 
4-8i 
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4  84 
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N°  4. — Etat  sommaire  des  opérations  de  l'année,  et  du 


Nom  du  chemin  de  fer. 


15 


16 


1  Cie  houillère  et  de  ch.  de  fer  d'Alberta. . . 

2!  Albert-Sud 1600) 

Embranchement  de  Harvey 3  '  00  / 

Atlantique  et  Lac-Supérieur,  y  compris- 
Baie  des  Chaleurs 9800) 

Grand-Oriental,  23  milles  non  exploi- 
tés  r 

Vallée  de  l'Ottawa,  7  milles  non  ex-  | 

ploités  ......  J 

Cie  de  chemin  de  fer  et  de  navigation"! 

de  la  Baie  de  Quinte 4  •  00  \ 

Kingston,  Napanee  et  Western .  60  '  82  J 

Berlin  et  Waterloo  (électrique) 

Yukon  Britannique , 

Brockville,  Westport  et  Saut-Ste-Marie.. 

Bouctouche  et  Moncton 

Calgary  et  Edmonton 

Canada- Atlantique,  y  compris  Ottawa, 

Arnprior   et  Par ry -Sound . . .  398  '  80 

Louées— Comtés  du  Centre. ...  37  00 

Pembroke-Sud 21  00 

Cie  houillère  et  de  ch.    de  fer,   ci-devant 

Joggins..... 

Canada-Est 

Canada-Sud 

*Canadian-Northern, comprenant  le  ch.  de 
fer  du  Lac  Manitoba  et  la  ligne  de  la 
Cie  du  Canal  et  le  ch.  de  fer  Winnipeg 
Great-Northern,  Manitoba  South-East- 
ern,  Ontario  et  Rivière -LaPluie ... 
Chemins  de  fer  du  gouvernement  cana- 
dien— 

*Inter  colonial 

Ile  du  Prince-Edouaod 

Canadien  du  Pacifique, 

possédés.... 4,369-75  ) 

Embranchera,   de  la 
P.  Nid-de-Corbeau    288  "75 

4,658-50 

Lignes  affermées 


Frédéricton 22 

Nouveau-Brunswick  175 

Nouv.  -Brunswick  et  Can , .  117 

Saint- Jean  et  Maine 92 

Pont  de  Saint- Jean  et  pro- 
longement de  ch.  de  fer. 
Saint-Stephen  et  Milltown 
Vallée  de  la  Tobique  ..... 
Cap-de-la-Madeleine.    ... 
Montréal    et      Lac-Maski 

nongé 

Atlantique  et  Nord -Ouest. 

Montréal  et  Ottawa 93 

Ontario  et  Québec .  474 

Saint-Laurent  et  Ottawa. . .     58 

Crédit- Valley 175 

Jonction  de  Guelph 15 

Toronto,  Hamilton  et  Buf- 

falo 1 

Toronto,  Grey  et  Bruce 191 

Pacifique  d'Ontario-Ouest..     26 
Manitoba    et    Nord-Ouest. 
Voir  note. 


2 

4 

28 

3 

11 
201 


10 
00 
20 
10 

00 

60 
00 
00 

00 

40 

90  | 

50  } 

40 

70 

00 

70 
10 
60 


Milles 
parcourus. 


64  62 
19  00 


98  00 


64-82 


3 

64 

45 

32 

295 


456  80 


12  00 
136-00 
382-19 


216  70 


1,300  94 
210  00 


NOMBKE  DE  MILLES  PARCOURUS  PAR  LES  TRAIN 


Convois  de 
voyageurs. 


6,873-00 


,142 


72,760 
1,880 
1,136 


523,334 


90,854 
1,235,8 


1,630,054 
99,830 


6,941,896 


Convois 

de  marchan 

dises. 


24,090 


10,641 
3,910 


70,036 
928,270 


95,228 
2,487,490 


9,935,898 


Trains 
omnibus. 


12,408 
5,600 


64,400 


136,816 


16,91 

2ô,170 

20,672 

107,430 

164,757 


21,347 

4,500 

160,303 


75,367 


3,843,656 
163,195 


1,686,418 


ra. 


Total 
de  milles 
parcourus. 


43,640 
5,600 


64,400 


136,816 

72,760 
29,438 
33,216 
20,672 
177,466 


1,616,361 


21,347 

190,582 

3,883,601 


75,367 


5,473,710 
263,025 


1S,564/212 
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Nombre 

total  des 

voyageurs 

transportés. 


2,944 
1,000 


11,592 


64,848 

275,000 

18,854 

29,076 

9,788 

30,165 


311,109 


7,042 

44,027 

591,097 


24,564 


1,791,754 
147,471 


3,947,315 


Nombre 
de  tonneaux 
de2,0001iv. 
de   mar- 
chandises 
manu- 
tentionnées. 


53,679 
4,025 


16,371 


311,879 


23,121 
15,802 
21,491 

77,724 

1,459,616 


47,476 

138,235 

4,552,426 


68,220 


2,151,208 
62,247 


6,922,499 


m  O 
w   >  m 

■P    <l)rt 

©.2  S 
^l   I 

»  a  g 

a  o  3 


14 


7 

15 

15 

.      20 

20 

16 

21 

21 

25 

22 


30 


£■89 


O   <D 


•  S  S 

S  .S 


14 


15 
18 

26 


151 
15/ 


18 


Observatsons. 


10 


14 


15 


16 


Lignes  exploitées  pendant  8  mois. 


Exploité  par  le  C.C.P. 


Aussi  droit  de  parcours  sur  le  ch.  de  fer  Ma- 
nitoba  et  N.-O.,  à  partir  du  Portage-la- 
Prairie  à  la  jonction  Gladstone — 36  milles. 

Droit  de  parcours  sur  le  Grand-Tronc  — 

Pointe  Lévis  à  Hadlow 1  '  50 

Courbe  de  la  Chaudière  à  la  Chaudière  l'18 

Jonction  de  Sainte-Rosalie  à  Montréal .  37  '  62 

40  30 


1  "  90  milles  non  exploités. 
|  de  mille  non  exploité. 

Aussi  droit  de  parcours,  1  mille. 

Manitoba  et  Nord-Ouest  dans  le  C.C.P.  pour 
le  mois  de  juin  1900  seulement.  Pour  frais 
de  traction  wtrManitoba  et  Nord -Ouest, 
n°  45. 
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64  VICTORIA,  A.   1901 
N°  4. — État  sommaire  des  opérations  de  l'année,  et  du 


Nom  du  chemin  de  fer. 


I 

214-40 

60-50 

36  30 

50  80 

159  20  | 

I 

I 

J 


Pac.  Can. — Lignes  affermées — Suite 
Colonisation  du  Sud-Ouest 

du  Manitoba   

Colombie  et  Kootenay . . . 

Nakusp  et  Slocan 

Shuswap  et  Okanagan. . . 

Colombie  et  Ouest 

Grand-Central  du  Nord- 
Ouest,  du  5  avril  au  30 

juin  1900 

Caraquet 

Carillon  et  Grenville 

Ontario-Central 104  ■  00 

Ontario,  Belmont  et  Northern      9 '60 

Central  du  Nouveau-Brunswick , 

Central  de  la  Nouvelle-Ecosse  (ci-devant 

Central  de  la  Nouvelle-Ecosse 

22|Cie  houil.  et  de  ch.  de  fer  de  Cumberland. 
23  Dominion-  Atlantic,  comprenant — 

Windsor  et  Annapolis 87  '  50 

Vallée  de  Corn wallis 14  00 

Yarmouth  et  Annapolis 87  '  00 

Embranc.  de  Windsor,  Intercol.  32  '  00 
Elgin  et  Havelock 


Milles 
parcourus. 


Esquimalt  et  Nanaïmo 

C.  de  pont  etc.  f.  Erédéiicton  et  Ste  Marie 

Galt,  Preston  et  Hespeler  (électrique)   . . . 

Grand-Tronc 884251 

Grand-Oriental 561  ■  80  | 

Brantford,    Norfolk  et  Port- 

Burwell 3439  | 

Buffalo  et  Lac-Huron 16100  | 

Grand-Tronc,  Baie-Georgienne 

et  Lac-Erié 171 '00  ! 

Embranch.  d'Owen-Sound. . .     12  42  | 

London,  Huron  et  Bruce 68  "00  | 

Jonction  de  Waterloo.     .     .       10 "25  | 

Norfolk-Sud 1700  | 

Wellington,  Grey  et  Bruce. . .  168  13  | 

Nord 17210| 

Simcoe-Nord 3300  y 

Hamilton  et  Nord-Ouest 172  00  | 

Nord  et  Jonction  du  Pacifique  111  '  37  | 
Ligne  de  ceinture,   Toronto..     12 * 79  | 

Midland  166  00  | 

Grande- Jonction 85*21  | 

Toronto  et  Nipissingue    .    ...     85 '00  j 
Jonction  du  Lac-Simcoe —  . .     26  '  00  | 

Victoria 53-00  \ 

Whitby,  Port-Perryet  Lindsay    47  '  00  j 

Union  Jacques- Cartier 6 '50  | 

Montréal      et     Jonction     de 

Champlain . 61  73  | 

Jonction  de  Beauharnois    ...     19  50  J 

29  Grand-Central  du  Nord-Ouest ... 

30  Rive  du  Golfe 

31  Halifax  et  Yarmouth  (ci-devant  ligne  de 
la  Côte  de  la  Nouvelle-Ecosse 

32  Hamilton  et  Dundas  (électrique) .... 

33  Hamilton,  Grimsby  et  Beamsville  (élec- 
trique)   


NOMBEE  DE   MILLES  PAECOUEUS  PAE  LES  CONVOIS. 


Convois  de 
voyageurs. 


68'00 
13  00 

113  60 

45  66 

74  00 
32  00 


220  50 

28-00 

78  00 

1-33 

9-00 


4,500 
15,400 


3,138-44 


220,964 


Convois  de 
marchan- 
dises. 


500 
,210 


Trains 
omnibus. 


99,297 


70,000 


5,824,058 


51  00 
16  7 


50  10 

7-25 


23  90 


498 


4,196 
77,996 

236,000 


124,707 


Total  de 

milles 
parcourus. 


42,100 
1,000 

82,310 

31,200 

49,106 
71,608 


304,729 

17,502 
31,868 


10,500 


9,649,082 


1,904 


2,324 


1,015,221 


11,316 
2,996 

36,834 


42,100 
6,000 

105,920 

31,200 

49,106 
71,608 


525,693 


17,501 
255,872 


80,500 


16,488,361 


13,71 
2,996 

43,354 

77,996 

236,000 
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DOC.   DE  LA  SESSION   No  20 

nombre  de  milles  parcourus,  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1900 — Suite. 


Nombre  de 

milles 
parcourus 
par  les 
locomotives . 


42,100 
6,500 

121,448 

32,780 

53,801 
136,045 


525,693 

17,502 

255,872 


Nombre 

total  des 

voyageurs 

transportés . 


Nombre 
de  tonneaux 
de  2,000  liv. 
de  marchan- 
dises manu- 
tentionnées. 


4,305 
6,006 

65,866 

5,892 

45,012 
19,779 


218,470 

4,532 

124,588 


228,050 


6,214,374 


4,997 

478 

45,269 
194,795 

259,590 


ai   >, 

2  P 


fl  »  S  : 

J>  m  3  ' 
Ot3  fcuo? 


13,050 
205 

155,636 

11,138 

28,632 
559,785 


222,871 


14,513 
277,025 


17,143 


9,621,705 


28,518 
3,963 

12,Q34 

887 


£  S 


ce 


■SI 

a  o 
S  » 

0)    os 


•r-<      <D 


10 


35 


25 
15 

24 
14 


15 

25 

20 
15 

20 
20 


15 


20 
..... 


25 


Observations. 


Parcours  du  Grand  Nord-Ouest-Central,  51 
milles  achevés,  20  milles  en  voie  de  construc- 
tion. Exploité  comme  c.  de  fer  indépendant, 
du  1er  juillet  1899  au  5  avril  1900. 


Droit  de  parcours  sur  33  milles  du  chemin  de 
fer  Dominion- Atlantic. 


Droit  de  parcours  sur  le  ch.  de  fer  Interlonial 
— De  Halifax  à  la  Jonction  de  Windsor,  14 
milles. 

Compris  dans  le  ch.  de  fer  Canada-Est,  com- 
pagnie qui  roule  ses  trains  sur  le  pont  payant 


Du  1er  juillet  1899  au  5  avril  1900— Balance 
de  l'année  comprise  dans  le  ch.  de  fer  Cana- 
dien du  Pacifique. 


4,695         15  12     33 

20— vi— 3£ 
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MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANA  UX.  vi 

64  VICTORIA,  A.  1901 
N°  4. — Etat  sommaire  des  opérations  de  l'année,  et  du  nombre 


Nom  du  chemin  de  fer. 


34  Hamilton  Radial  (électrique) . . 

35  Hampton  et  Saint-Martin.    . . . 
36Hereford 

Hull  (électrique) 

38!Irondale,  "Bancroft  et  Ottawa. 

39 

40 


Kaslo  et  Slocan 

Kent-Nord,    y    compris    Saint-Louis    et 

Richibouctou 

Kingston  et  Pembroke . . , , 

L'Assomption 

Lac-Erié  et  Rivière-Létroit 84  '  22 

Erié  et  Huron 7150 

London  et  Port-Stanley 24*00 

Lotbinière  et  Mégantic ..... 

Manitoba  et  Nord -Ouest 237' 13) 

Saskatchewan  et  Ouest 15  '  47  j 


Milles 
parcourus. 


Vallée  de  Massa wippi 

Metropolitan  (électrique) 

Colonisation  de  Montfort  et  Gatineau . . . 
Montréal  et  Atlantique,  ci-devant 

Sud-Est ....102/70 

Lac-Champlain  et  jonction  du 

Saint  Laurent 60  '  70 

50  Terminus  de  Montréal,  ci-devant  ligne  de 
ceint,  de  l'Ile  de  Montréal  (électrique). 

51  Parc  et  Ile  de  Montréal  (électrique) 

52  Montréal  et  ligne  provinciale ....    

53  Montréal  et  Jonction  du  Vermont 

54  Nelson  et  Fort-Sheppard 

55  N. -Brunswick  et  Ile  du  Prince-Edouard.. 

56  Niagara  Sainte-Catherine  et  Toronto.  . . . 

57  Parc  des  Chutes  et  Riv.  Niagara  (électr.) 

58  Chutes  Niagara,  Parc  Wesley  et  Clifton 

(électrique). 

59  Pacifique-Nord  et  Manitoba  . . .  '.    ... 

60  Nosbonsing  et  Nipissingue 

61  Nova  Scotia  Steel  Co's  Ry 

62  Montagne  d'Orford 

63  Oshawa  (électrique) 

64  Ottawa  et  Gatineau 

65  Ottawa  et  New-York. . , 

66  Cie  de  ch.  de  f .  et  carrrière  de  Philipsburg 

67  Jonction  de  Pontiac  et  du  Pacifique.. 

68  Port-Arthur,  Duluth  et  de  l'Ouest. . . 


Portage  et  Nord-Ouest ......    

Qu'Appelle,  Lac-Long  et  Saskatchewan. 

Québec-Central 

Québec  et  Lac-Saint- Jean 242  '  00" 

Grand-Nord,  Saint-TiteàSaint- 
Boniface 2000 

Basses-Laurentides,      Rivière-à- 
Pierre  à  Saint-Tite 35/00. 

Québec,  Montmorency  et  Charlevoix  . 

Montagne-Rouge 

Salisbury  et  Harvey ... 

Ligne  riveraine,  Nouveau-Brunswick . . 


12 

29 
53 
13 
48 
31 

34 

112 

3 

179 

30 
252 


Nombre  de  milles  parcourus  par  les  convois. 


Convois  de 
voyageurs. 


35  46 
28-00 
33  00 

163  40 


14 

40 
40 
23 
59 
36 
12 
13 

3 

316 

5 

12 

26 

8 

56 

56 

7 


10 

ss 
60 
60 
40 
00 
27 
68 

00 
07 
50 
50 
50 
02 
50 
79 
50 
70  60 
85  50 


29  63 
253  96 
213-50 


297-00 


30  00 

953 

45-00 

82.50 


174,240 


21,185 
343,880 


Convois 
de  marchan- 
dises. 


758 


65,104 
232,776 


63,657 


74,942 

275,000 
20,698 

121,517 


213,331 

693,107 

20,906 

61,911 

29,574 

2,760 


277,686 


118,915 


17,430 
37,705 
19,525 
50,91 

648 
2,206 

632 


3,883 
141,817 


137,538 


49,604 
4,227 


1,403 


50,026 
17,775 


Trains 
omnibus. 


12,896 


73,069 


68,503 


30,  É 
206,129 

10,826 

1,773 

103,149 
10,527 
12,846 


99,742 
14,100 


4,200 
10,920 
1,080 
1,222 
1,032 
825 
1,193 


170,291 


105,910 


11,238 
7.182 


19,200 
21,691 


Total  de 

milles 

parcourus. 


30,048 
24,903 

18,366 

61,974 

6,880 

114,402 

14,898 
21,992 


19,742 


113,238 


8,461 

28,859 
7.440 
15,240 
22,572 
26,160 


54,348 


16,000 
9,050 


38,215 
35,166 


45,515 
11,654 


3,996 

69,361 

109,554 


62,118 


3,602 
28,170 

53.!>45 


174,140 
19,299 
92,902 

361,655 
30,048 
25,661 

18,366 

139,974 

6,880 

347,178 

14,898 

158,719 


163,187 

275,000 

51,501 

440,884 


232,618 

*693,107 

51,538 

172,500 
55,341 
38,178 
26,160 

277,686 


273,005 
14,100 
16,000 
30,680 
48,625 
58,820 
87,305 
1,680 
48,546 
13,479 


7,880 

65,361 

421,662 


305,566 


60.842 
15.011 
28.170 
55,348 
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i    O)    «3 

A  .S  1 

>  o  L 

«rS 

>    <E 

Nombre  de 

milles 

parcourus 

par  les 

locomotives . 

Nombre 

total  des 

voyageurs 

transportés. 

Nombre 
de  tonneaux 
de  2,000  liv. 
de  marchan- 
dises manu- 
tentionnées 

yenne    de    la 
sse  des  convoi 
yageurs  —  M 
['heure. 

yenne    de    la 

sse     des     con 

marchandis 

illes  à  l'heure. 

d 

Si 

S 

Observations. 

O    m    O 

2 

34 

35 

364,965 
6,613 

775 
13,483 

20 
15 

"là" 

19^206 

92,902 

16,4*48 

91,312 

26 

15 

36 

17,775 

493,862 

89,655 

23 

22 

37 

3], 300 

6,590 

16,327 

18 

18 

32,364 

15,183 

13,751 

12 

12 

39 

18,366 

5,725 

3,664 

18 

18 

40 

139,974 

37,659 

110,303 

25 

18 

41 

6,880 

4,880 

434 

15 

15 

42 

641,600 

469,433 

439,117 

35 

22 

43 

17,570 

5,097 

29,467 

20 

20 

44 

219,928 

43,645 

143,715 

27 

15 

45 

11  mois  jusqu'au  1er  juin  1900.  Le  mois  de 
juin  est  compris  dans  le  ch.  de  fer  Can.  du 
Pacifique. 

209,393 

91,515 

330,530 

25 

12 

46 

Aussi  droit  de  parcours  sur  le  ch.  de  fer  G.T., 

275,000 

349,631 

500 

20 

47 

de  Sherbrooke  à  Lennoxville,  2*95  milles. 

51,501 

6,704 

10,048 

15 

"là" 

48 

529,207 

175,410 

635,041 

30 

18 

49 

335,840 

16,g47 

20 

12 

50 

1,268,508 
69,357 

15 

30 

""{2" 

51 
52 

*Moteurs. 

51,538 

64^261 

172,500 

113,782 

977,364 

10 

15 

5:: 

61,774 

26,438 

27,936 

20 

12 

54 

42,500 

16,292 

36,889 

20 

15 

55 

29,460 

17,850 

51,748 

20 

20 

56 

503,876 

9 

57 

58 
59 

Pas  de  rapport  tenu  par  la  compagnie. 

438J83 

93^97 

306,828 

"'■"28" 

"i4" 

15,200 

290,600 

•■•  —  ■• 

20 

35,000 

5J29 

205,582 

61 

30,680 

4,649 

30,379 

25 

""ià" 

02 

48,625 
60,410 

103,865 

52,011 

63 

60,938 

24,962 

'""éo" 

"26" 

64 

87,305 

57,765 

30,576 

35 

18 

65 

1,680 

500 

5,593 

25 

18 

60 

61,223 

31,399 

17,864 

30 

20 

67 

14,033 

3,939 

13,440 

25 

15 

68 

Vendu  au  Canadian-Northern  en  mai  1900. 
Le  rapport  pour  la  période  de  l'année  anté- 
rieure à  la  vente  n'ayant  pas  été  reçu  à  temps, 
une  partie  du  trafic  rapportée  en  1899  a  été 

18,433 

'    919 

2,785 

28 

14 

69 

insérée  pour  la  période  antérieure  à  la  vente. 

65,361 

6,494 

28,830 

17 

17 

70 

544,832 

157,821 

323,629 

25 

15 

71 

Droit  de  parcours  sur  le  ch.  de  fer  Interco- 
lonial. De  la  jonction  de  Harlaka  à  Lévis, 
5  milles. 

417,478 

300,477 

26 

16 

72 

62,650 

261,178 

17,448 

21 

21 

73 

19,146 

25,093 

144,741 

15 

10 

74 

31,660 

10,684 

35,497 

18 

18 

75 

55,648 

12,058 

10,886 

25 

20 

76 
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64  VICTORIA.  A.  1901 
N°  4. — Etat  sommaire  des  opérations  de  l'année,  et  du  nombre 


Nom  du  chemin  de  fer. 

Milles 
parcourus. 

Nombre  d'e  milles  parcourus  par  les  convois. 

1 
1 

Convois  de 
voyageurs. 

Convois 
de  marchan- 
dises. 

Trains 
omnibus. 

Total  de 

milles 
parcourus. 

77 

Stanstead,  Shefford  et  Chambly 

43  00 

2-23 
33  00 
48  96 
54-50 
113  00 
20-00 
433 
83  94 

83-80 

16  26 

25,756 

126  j  901 

42,255 
37,584 
452 
13,000 
19,890 
162,855 

56,320 

11,449 

i9jii 

130,648 

7*ôôô 

27,778 
""49,807 

64,983 

78 
79 

m 

Tunnel  Saint-Clair 

Saint- Laurent  et  Adirondack. .    

Sydney  et  Louisbourg,  Cie  houil.  Domin.. 
Rive-Sud,  ci-devant  Montréal  et  Sorel  . . . 

196, 4i9 

172,903 

81 

8° 

28,170 
85,276 

65,754 
85,728 

83 

84 

Tilsonburg,  Lac-Erié  et  Pacifique 

Mille-Iles . , 

20,000 
19,890 

85 

113,667 
384 

55,088 
24,240 

276,522 

86 
87 

Comtés-Unis 6r00\ 

Vallée  de  Richelieu-Est 22  •  80  / 

Victoria  et  Sydney,  C.  -B , 

111,792 
24,240 

17,656-80 

20,922,098 

24,662,906 

9,592,867 

55,177,871 

STATISTIQUE  DES  CHEMINS  DE  FER.  43 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 
de  milles  parcourus,  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1900 — Fin. 


Nombre  de 

milles 

parcourus 

par  les 

locomotives. 

Nombre 

total  des 

voyageurs 

transportés . 

Nombre  de 
tonneaux  de 
2,000  liv.  de 

marchan- 
dises manu- 
tentionnées . 

Moyenne  de  la  vitesse 
des  convois  de  voy- 
ageurs —  Milles    à 
l'heure. 

I  Moyenne  de  la  vitesse 
des  convois  de  mar- 
Ê31               chandises— Milles  à 
l'heure. 

i 

a 

77 

78 
79 
80 

81 
82 
83 
84 
B5 

86 

87 

Observations. 

64,983 

84,636 

167,321 

172,903 

66,654 

85,927 

20,000 

19,890 

427,462 

111,792 

24,240 

849,896 

1,066,901 

30 

164,546 
75,631 
71,251 
19,766 
18,572 
23,789 

190,579 

33,202 

21,783 

253,473 
2,082,933 
14,344 
48,625 
12,970 
22,340 

535,852 

49,680 
17,051 

30 
27 
34 
26 
30 

15 

17 
22 
17 
30 

Droit  de  parcours— Ch.  def.  Gr.-Tronc.  .13-2 
11        Can.  duPac.  8*70 

35 
30 
25 

20 
15 
25 

Aussi  droit  de  parcours  sur  la  Rive-Sud,  de 
Saint- Robert  à  Sorel,  5  milles 

67,712,252 

21,500,175 

35,946,183 

44 
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64  VICTORIA,  A.  1901 
N°  5 — Etat  sommaire  du  transport  des  marchandises 


Farine. 

Grain. 

Bes- 

Longueur 

Nom  du  chemin  de  fer. 

de 
la  voie. 

2 

| 

Barils. 

Tonn'x. 

Boisseaux. 

Tonn'x. 

N  ombre. 

1 

Cie  de  ch.  de  fer  et  de  houille  d'Alberta 

64  62 

150 

15 

8,654 

106 

167 

2 

Albert-Sud.       . 16*00 "1 

19  00 

150 

15 

Embranchement  Harvey 3  *  00  J 

S 

Atlantique  et  Lac- Supérieur,  y  comp. — 
Baie-des-Chaleurs..    ..        ...   98-00"} 

Great-Eastern,  non  exploité \ 

Vallée  de  l'Ottawa     7  *  00  J 

98-00 

8,995 

899 

15,087 

256 

105 

4 

Cie  de  ch.  de  fer  et  de  navigation         "| 

de  la  Baie-de-Quinté 4  00  \ 

64  82 

28,530 

2,853 

181,019 

4,978 

6,702 

Kingston,  Napanee  et  l'Ouest.  60  "  82  J 

5 

Berlin  et  Waterloo  (électrique) 

Yukon  britannique 

300 

6 

64*75 

6,822 

682 

75,831 

1,213 

4,158 

7 

Brockville,  Westport  et  Saut-Ste-Marie 

45  00 

16,637 

1,630 

113,140 

3,375 

12,368 

8 

Bouctouche  et  Moncton 

32  00 

61,000 

1,523 

9 

Calgary  et  Edmonton 

295  07 

21.510 

2,151 

992,610 

18,700 

32,249 

10 

Canada-Atlantique,  y  compr. 
Ottawa,  Arnprior  et   Parry- 
Sound 398*80^ 

Affermé —                                             1 
Comtés  du  Centre 37  '  00  f 

456*80 

703,025 

70,302 

15,053,238 

376,331 

42,907 

Pembroke-Sud 2100J 

11 

Cie  de  ch.de  fer  et  de  houille  du  Canada, 

12  00 

1,244 

122 

7,037 
112,112 

117 

1 

l9 

136  00 

73,711 

7,331 

1,906 

609 

13 

Canada-Sud 

382  19 

2,069,210 

206,921 

39,726,764 

883,286 

671,512 

14 

Canadian-Northern,  y  compris — 
Cie  de  ch.  de  fer  et  de  canal  Lac-^ 
Manitoba 

Ch.  f .  Grand-Nord  de  Winnipeg.  V 

216-70 

26,924 

2,692 

672,26 

18,169 

3,496 

Ch.  de  fer  Sud  Est  du  Manitoba. 

Ch.  fer  Ontario  et  Riv.  La-Pluie.  J 

15 

Chemins  de  fer  de  l'Etat — 

1,300  94 
210-00 

1,234,076 
26,481 

123,407 

2,720,453 
617,544 

54,958 

92,813 

Ile  du  Prince-Edouard 

2,648 

10,594 

19,675 

ïfi 

Possédés 4,369-75^ 

EdnebC,SraeuNet                    «B*»! 

C.-B.-Sud 288-75) 

Lignes  affermées — 

Frédéricton   2210  | 

Nouveau-Brunswick ,175  00  | 

N. -Brunswick  et  Canada. 11720  | 

Saint-Jean  et  Maine 92*10  | 

Pont  de  Saint  Jean  et  pro- 

longement de  ch.  de  fer    2  00  | 

St-Stephen  et  Milltown. . .     4*60  j 

i 

Vallée  de  la  Tobique 28*00  | 

H 

• 

Cap-de-la-Madeleine 3  *  00 

i 

Mont,  et  L.-Makisnongé..  11-00  | 

Atlantique  et  Nord-Ouest201*40  | 

Montréal  et  Ottawa 93*90  | 

Ontario  et  Québec 474*50  j 

Saint-Laurent  et  Ottawa.  58  40  y 

6,873*00 

3,819,172 

381,919 

43,153,465 

1,150,210 

876,687 

Crédit- Valley  175  *  70 

Toronto,      Hamilton      et 

Buff  alo                             .     1  *  70 

Toronto,  Grey  et  Bru     . .  191  *  10 

Pacifique  d'Ontario-Ouest  26  60 

Manitoba  et  Nord-Ouest. . 
Manitoba  et  Colonisation 

du  Sud-Ouest 214"40  | 

Colombie  et  Kootenay .. . .  60  50  1 

i        NaJ-uspetSlocan 36*30  | 
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tiaux. 

Bois  de  toutes 

sortes,  excepté   le  bois 

de  chauffage. 

Bois  de  chauffage. 

Articles 
fabri- 
qués. 

Tous 
autres 
articles, 

Total 
du  poids 
trans- 
porté. 

0 

u 

-<0 

S 

0 
1 

2 

3 

4 

5 
6 

7 
8 
9 

10 

11 
12 

13 

14 
15 

Observations. 

Tonn'x. 

Pieds. 

Tonn'x. 

Cordes. 

Tonn'x. 

Tonn'x. 

Tonn'x. 

Tonn'x. 

119 

52 

893,626 
1,500,000 

12,803,248 
57,468,000 

1,564 
4,010 

12,802 
100,569 

18 

31 

104 

1,375 
68,532 

51,740 

987 
83,918 

53,679 

4,025 

16,371 
311,879 

Lignes  en    exploita- 

2,721 

32,205 

48,308 

tion  8  mois. 

2,079 

1,414,350 

426,796 
4,351,500 

7,288,620 

374,906,000 

217,000 

30,345,000 

141,374,757 

7,097,225 

389,350,074 
2,621,130 

1,683 

683 

3,250 

9,824 

515,497 

310 

45,518 
218,424 

10,646 

474,188 
4,598 

14,038 
6,155 
2,060 

22,270 

109,235 

861 
31,096 

667,851 

1,224 
507,024 

3,426 

2,370 

6,098 

10,277 

698,069 

46,065 

39,376 

2,320,155 

24,710 

899,550 

38,588 

23,121 
15,802 
21,491 

77,724 

1,459,616 

47,476 

138,235 

4,552,426 

68,220 

2,151,208 
62,247 

1,589 

13^546 

10,727 
1 

4,280 
638 

48,154 

8,560 
956 

79,455 

Exploité  par  le  C.CP 

308 
165,192 

1,964 

5,214 
2,130 

10,128 

56,384 

5,876 

49,638 

2,098 

12,660 
90,597 

8,815 

86,867 
3,688 

Aussi  droit  de  par- 
cours s.  le  ch.  de  f. 
Manitoba  et  Nord- 
Ouest,  de  Portage- 
la- Prairie  à  la  jonc- 
tion de  Gladstone, 
36  milles. 

Droit  de  parcours  sur 

le    Grand-Tronc — 
De  la  Pointe 
Lévis  àHad- 

lovv 1-50 

De  la  courbe 
de  la    Chau- 
d  i  è  r  e  à  la 
Chaudière..  1"18 
De   la    Jonc- 
tion de  Ste- 
Rosali  e  à 
Montréal..  37 -62 

40  30 
190  mille    non    ex- 

231,193 

938,325,432 

1,233,379 

206,903 

354,536 

1,957,735 

1,613,527 

6,922,499 

16 

ploité. 

\  mille  non  exploité. 

Droit  de  parcours,  1 

mille. 
f  Le  ch.de  fer  M.  et 
N.-O.  dans  le  C. 
C.P.  pour  1  mois 

\  seulement,  pour 
malles  par.  voir 
Man.  et  N.-O.,  ci- 

1      dessous  n°  45. 
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Nom  du  chemin  de  fer. 


22 


23 


Can.  du  Pac. — Lignes  affermées — Fin. 

Shuswap  et  Okanagan 50  "80  ] 

Colombia  et  Western.  . . .   159 '20  | 
Grand  Nord-Ouest  Central  du  5  j 

avril  au  30  juin  1900 j 

Caraquet 

Carillon  et  Gren  ville 

Ontario-Central 104  '00  \ 

Ontario,  Belmont  et  Northern   9*60J 

Central  du  Nouveau-Brunswick 

Central  de  la  Nouv .  -Ecosse,    ci-devant 
Central  de  la  Nouvelle-Ecosse 


Milles 
parcourus. 


Ciedech.  def.  et  dehouill.,  Cumberland 


Dominion-Atlantic,  y  compris — 

Windsor  et  Annapolis 87*50 

Vallée  de  la  Cornwallis    14*00 

Yarmouth  et  Annapolis .87'00  Y 

Embranchement   Windsor  de 
T  Intercolonial 32*00 

24  Elgin  et  Havelock 

25  Esquimalt  et  Nanaïmo  

26  Cie  de  chemin  de  fer  et  pont  de  Frédé- 
ricton  et  Sainte-Marie 

27  G-alt,  Preston  et  Hespeler   (électrique). 

28  Grand-Tronc 884*25 

Grand-Occidental 561*80 

Brantford,  Norfolk  et  Port- 

Burwell 34-30 

Buffalo  et  Lac-Huron 161*00 

G  r  a  n  d-Tronc,    Baie-Geor- 

gienne  et  Lac-Erié 171*00 

Embranch.  d'Owen-Sound. .  .12*42 

London,  Huron  et  Bruce 68*00 

Jonction  de  Waterloo 10*25 

Norfolk-Sud  17*00 

Wellington,  Grey  et  Bruce.  ,168*13 

Nord 172*10 

Simcoe-Nord 33*10  , 

Hamilton  et  Nord-Ouest. . . .  172*00  f 
Nord  et  Jonct.  du  Pacifique.  111*37 
Ligne  de  ceint,  de  Toronto.  ..12*79 

Midland 166*00 

Grande- Jonction , . .  .85*21 

Toronto  et  Nipissingue 85*00 

Jonction  du  Lac-Simcoe 26*00 

Victoria 53*00 

Whitby,  Port-Perry  et  Lind- 

say 46*00 

Union- Jacques-Cartier 6*50 

Jonction     de     Montréal     et 

Champlain 61*73 

Jonction  de  Beauharnois 19*50J 

29  Grand-Central  du  Nord-Ouest 

30  Rive  du  Golfe 

31  Halifax  et  Yarmouth  (ci-devant  Ligne 

côtière  de  la  Nouvelle-Ecosse) 

32  Hamilton  et  Dundas  (électrique) 

33  Hamilton,     Grimsby     et      Beamsville 
!     (électrique) 

34| Hamilton  Radial  (électrique) 

35;Hampton  et  Saint-Martin 

36:  Hereford 

3  !  Hull  (électrique) 


Farine. 


Barils.       Tonnes 


68*00 
13  00 

113*60 

45  66 

74-00 

32*00 


220-50 


28  00 
78-00 

1-33 

900 


3,138  44 


23  00 
12  00 
29  00 
53  30 
13,63 


6,500 
11,633 


12,428 
12,439 


Grain. 


Bes~ 


Boisseaux.      Ton'x.      Nombre 


650 


1,140 


1,242 
1,242 


153,751        15,375 


2,999 
2,320 


299 
232 


5,434,000 


1,340 
3,000 

13,526 


7J 
61,149 


1,400 


207,440 


2^ 


5,186 


6,399 
43,336 


4,671 
15,720 


543,400 


134 

300 

1,353 


76S 
,003 


60,124,600 


111 
736 


200 
150 

3,830 


393 


1,503,115 


704,600 
1,000 

13,059 


,500 


30,688 
454,746 


21,145 
17 

326 


226 


548 
16,961 


343 
20 

11,387 

635 
5,093 


1,647,665 


870 
10 

64 


300 
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Bois  de  toutes 

sortes,  excepté  le  bois 

de  chauffage. 


Pieds. 


8,000,000 

11,928,000 
2,711,200 

6,758,500 

9,640,000 


30,443,000 


7,194,600 
12,150,231 


722,970,500 


Ton'x. 


10,300 


14,910 
3,389 

10,057 

12,058 


48,662 


11,991 
21.411 


Bois  de  chauffage. 


Cordes.     Ton'x. 


110 


30,947 
749 

2,255 


1,400 

143 
7,112 


1,445,941 


1,190,000 
2,000,000 

4,811,333 


100,000 

887,440 

15,289,800 

42,060,540 


1,787 
2,200 

7,217 


335,513 


891 
100 

123 


Articles 
fabri- 
qués. 


Ton'x. 


160 


61,893 
1,293 

3,398 


1,150 
45 

44,665 


2,200 

286 
9,890 


223,675 


100 
11,093 
25,483 
52,073 


70 

19,395 

2,193 


1,336 
150 

184 


100 

39,790 

3,018 


4,202 
4,213 

41,995 


1,355 
6,284 


1,103,302 


3,274 


2,158 


Tous 
autres 
articles. 


Ton'x. 


662 
110 

25,927 

6;456 

9,568 

f541,526 


111,920 


401 

238,907 


17,143 


4,472,739 


Total 
du  poids 
trans- 
porté. 


Ton'x. 


13,050  17 
205  [18 

155,636  19 


11,138 

28,632 

559,785 

222,871 


14,513 

277,025 


17,143 


9,621,705 


28 


Observations. 


f  Milles  parcourus 
|  du  Grand-N.-O. 
j  Central,  51  m. 
complétés,  20  m. 
]  en  voie  de  constr. 
|  exploités  comme 
|  ch.  indépendant 
|  du  1er  juillet  '99 
l  au  5  avril  1000. 


(Droit   de  parcours 
sur  le  Dom.-Atl., 
33  milles. 
541,526     tonnes     de 

houille. 
f  Pommes,    pommes 
|    de  terre,  foin,  pro- 
duits .minéraux. 
Droit  de  parcours 
sur  le  ch.  de  f .  In- 
tercolon.,   de  Ha- 
lifax à  la  jonction 
L  de  Windsor,  14  m. 

Compris  dans  le  ch. 
de  fer  Canada-Est, 
cette  compagnie 
roule  ses  trains  sur 
ce  pont,  payant 
péages. 


11,749 
9,147 


612 
1,291 

964 

887 

4,470 

675 

2,290 

13,651 

1,519 


28,518 
3,963 

12,234 

887 

4,695 

775 

13,483 

91,312 

89,655 


Du  1er  juillet  1899 
au  5  avril  1900,  bal. 
de  l'année  com- 
prise dans  le  C.  C 
P. 
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Nom  du  chemin  de  fer. 


38  Irondale,  Bancroft  et  Ottawa 

39  Kaslo  et  Slocan 

40  Kent-Nord,  y  compris  Saint-Louis  et 

Etichibouctou   

41  Kingston  et  Pembroke 

42  L'Assomption 

43  Lac-Erié  et  Rivière-Détroit. . . 

Erié  et  Huron 15572 

London  et  Port-Stanley ...  .  24  00 

44  Lotbinière  et  Mégantic   

45 j  f-JManitoba  et  Nord-Ouest ....  237  "  13  \ 

j     Saskatchewan  et  Ouest ....     15  '  47  J 

46  Vallée  de  Massawippi 

47;  Metropolitan  (électrique) 

48  Colonisation  de  Montfort  et  Gatineau. 

49  Montréal   et   Atlantique,  ci- 
devant  Sud-Est ...  102  •  70 

Lac-Champlain  et    Jonction 

du  Saint- Laurent 60  "70 

Ligne  de  ceint,  de  l'Ile  de  Montr.  (élect.  ) 
51'Parc  de  Montréal  et  Ile  (électrique" 
52  Montréal  et  Ligne  Provinciale   . . 
53 
54 
55 
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Montréal  et  Jonction  du  Vermont.  . ,  . 

Nelson  et  Fort-Sheppard 

Nouveau-Brunswick  et  Ile  du  Prince- 
Edouard     

56  Niagara,  Sainte-Catherine  et  Toronto. 

57  Parc  des  Chutes  et  Ri  v. -Niagara  (élec] 

58  Chutes-Niagara,  Parc  Wesley  et  Clif- 
j     ton  (électrique) 

59;Pacifique-Nord  et  Manitoba 

60" 

01 

62 

63 

64 

95 


71 


72 


Nosbonsmg  et  Nipissingue 

Nova  Scotia  Steel  Co., 

Montagne-d'Orford . . . 

Osbawa  (électrique)     . 

Ottawa  et  Gatineau . . . 

Ottawa  et  New- York . 

Ciede  ch.  de  f.  et  de  carr.  dePhilipsburg 

Jonction  à\\  Pacifique  à  Pontiac 

Port- Arthur,  Duluth  et  Western 

Portage  et  Nord-ouest 

Qu'Appelle,   Lac-Long   et    Saskatche- 


Milles 
parcourus. 


Québec-Central 

Québec  et  Lac-Saint- Jean 242 '00^ 

Grand-Nord,    (Saint-Tite    à 

Saint-Boniface) 20 ■  00  V 

Basses-Laurentides   (Rivière 

à  Pierre  à  Saint-Tite 35  00J 

Québec,  Montmorecy  et  Charlevoix . . . 

Montagne-Rouge . .  ; 

f  11  mois  au  1er  juin. 


48 
31 

34 

112 

3 

179 

30 

252 

35 
28 
33 

163 

14 
40 
40 
23 


36 
12 
13 

3 
316 

5 
12 
26 

8 
56 
56 

7 
70 
85 
29 


00 


253  96 


213  50 


297  00 


Farine. 


Barils.        Tonn'x 


3,570 

729 

2,785 

8,700 

605 

145,384 

1,620 

104,390 

33,580 


4,500 

542,630 

5,060 


2,400 

503,550 

2,050 

14,507 

4,786 


14,230 


1,031 
3,500 
2,150 
17,750 
5,645 


213,752 


10,176 


56,292 


357 
70 

278 

870 

60 

15,702 

162 

10,439 

3,358 


450 

54,253 

506 


Grain. 


Boisseaux.     Tonn'x. 


9,466 
6,606 

1,800 

37,500 
800 

1,494,445 

730 
2,767,863 
1,381,300 


8,400 


240 

50,355 

205 

1,450 

479 


1,423 


103 
350 
215 
1,775 
565 


2,136 
43 


1,007 


154,961        15,496 


3,629 


30  00  6,649  668  11,555 

9-531  2,480  248  3,200 

%  Mois  de  juin  compris  dans  le  C.  C.  P 


28,264 

9,679,600 

8,000 

34,900 
6,539 


4,632,528 


Nombre 


2371 
111 

30 

1,125 

15 


37,334 

22 

76,533 
27,726 


138 


77,002        28,32 


792 

268,878! 

296j 

640 
1,510 


137,233 


2,984 
12,688 
74,037 
60,210 
69,759 


144,526 

75,004 

359,676 


52 

583 

2,036 

1,124 

1,953 


38,273 


69,908 


3,374 

224 

2,237 

10,588 


1,148 


348 
94 
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Bois  de  toutes  sortes, 

Articles 

Tous 

Total  du 

tiaux. 

excepté 

Bois  de  chauffage. 

fabri- 

autres 

poids 

le  bois  de  chauffage. 

qués. 

articles. 

transporté 

6 

S 

Observations. 

Ton'x. 

Pieds. 

Ton'x. 

Cordes. 

Ton'x. 

Ton'x. 

Ton'x. 

Ton'x. 

667 

558,000 

388 

1,438 

2,517 

2,708 

9,003 

16,327 

38 

31 

824,048 

1,286 

36 

60 

1,022 

11,171 

13,751 

3!) 

Divers,    écorce   pour 

5 

180 

tanneurs,  boisa 

524 

524 

2,827 

3,664 

40 

pulpe,  traverses, 
billots,  etc. 

35,200,00 

52J8ÔÔ 

9,790 

18,075 

33,128 

'*4,i25 

110,303 

41 

60,000 

94 

89 

176 

434 

42 

'  15,759 

72,684,500 

91,810 

8,903 

13,355 

29,011 

236,146 

439,117 

43 

23 

9,020,000 

13,076 

7,061 

8,853 

59 

6,672 

29,464 

44 

6,491 

8,529,300 

8,862 

1,476 

1,787 

30,060 

9,543 

143,715 

45 

3,210 

137,244.000 

188,711 

20,306 

87,319' 

500 

2,300 

330,520 

500 

10,048 

46 

Droit  de  parcours 
sur  le   ch.    de   fer 

47 

48 

2,500,000 

4,200 

975 

2,666 

960 

Grand-Tronc,      de 

Sherbrooke  à  Len- 

9,165 

52,919,691 

69,410 

9,569 

14,319 

229,436 

183,446 

636,041 

4!) 

noxville,  2*95  mill. 

1,153,000 
6,824,000 

2,479 
Ï0J245 

1,162 

11,400 

15,547 

50 

51 

52 

45 

"l94 

290 

""  2^131 

"  "  5o',5iè 

64^  261 

12,703 

25,467,000 

47,602 

643 

1,102 

113,750 

482,974 

977,364 

53 

85 

1,800,000 

2,509 

1,462 

2,193 

3,600 

18,048 

26,936 

54 

122 

9,960,000 

17,690 

1,178 

2,225 

2,317 

12,445 

36,889 

55 

745,327 

2,105 

468 

679 

9,327 

37,648 

51,748 

50 
57 

Voyage'rs  seulement 

190,298  tonnes  de  mi- 

58 

nerai,  fer  en  gueuse, 

"ïjbï 

19,821",  533 

3<\36i 

23,15i 

'  4^514 

25  J73 

"  "  67J773 

306,828 

59 

houille,      scorie     et 

27,680,000 
1,228,000 

290,600 
1,736 

290,600 

205,582 

60 

divers. 

i 

"m 

'    *4Ô 

375 

*202,27o 

61 

253 

8,576,000 

9,180 

5,285 

8,517 

808 

10,688 

30,379 

62 

1 

3,126,286 

5,471 

742 

1,113 

10,468 

32,704 

52,011 

63 

1,206 

2,871,000 

4,795 

1,482 

2,766 

8,795 

5,101 

24,962 

64 

643 

2,740,000 

3,426 

3,430 

6,003 

903 

17,083 

30,576 

65 

35,900 

54 

37 

56 

235 

5,248 

5,593 

66 

"'798 

2,824,000 

3,707 

549 

915 

4,581 

2,353 

17,864 

07 

30 

4,760 

5,760 

353 

2,270 

13,440 

08 

Vendu  au  Canadian- 

466,200 

70 

95 

161 

91 

226 

2,785 

69 

Northern  en  mai 
1900.    Le    rapport 

3,963 

2,970,145 

3,773 

1,696 

2,545 

6,063 

891 

28,830 

70 

pour  la  période  de 
l'année  antérieure 
n'ayant  pas  étéreçu 
à  temps,  une  partie 
du  trafic  rapportée 
enl899  a  été  insérée 
pour  la  période  an- 
térieure à  la  vente. 

2,857 

84,308,000 

126,463 

5,648 

10,588 

5,745 

161,332 

323,629 

71 

Droit  de  parcours  sur 
le  ch.  de  f.  Inter- 
colonial, de  la  jonc- 
tion Harlaka  à  Lé- 

780 

83,196,000 

120,411 

*23,800 

42,840 

18,000 

111,419 

300,467 

72 

vis,  5  milles. 
Y  compris   14,300  c. 
de  bois  de  pulpe. 

61 

1,172,400 

1,758 

2,786 

2,856 

2,884 

8,873 

17,448 

73 

Ycompr.  95, 757  ton. 

64 

1        4,800,000 

9,120 

5,500 

9,600 

2,512 

*123,113 

144,714 

74 

de  minerai. 
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Etat  sommaire  du  transport  des 


Nom  du  chemin  de  fer. 


Salisbury  et  Harvey , 

Ligne  Riveraine,  Nouveau-Brunswick 

Stanstead,  Shefford  et  Chambly 

Tunnel  Saint-Clair 

Saint-Laurent  et  A.dirondack 

Sydney  et  Louisburg,    Dominion   Coal 

Co.. , 

Rive-Sud,      ci-devant      Montréal      et 

Sorel , 

Témiscouata 

Tilsonburg,  Lac-Erié  et  Pacifique 

Mille-lies   

Toronto,  Hamilton  et  Buffalo 

Comtés-Unis 61*00  \ 

Vallée  de  Richelieu-Est 22  •  80  / 

Victoria  et  Sydney,  C.-B 


Milles 
parcourus. 


45 

82 

43 

2 

33 

49 

54 

113 

20 

4 

83 

83 

16 


17,656  80 


Farine. 


Barils.       Tonn'x 


4,645 

3,692 

605,220 


29,800 

18,000 

1,416 
15,227 

3,884 

1,790 

30,670 

15,570 

754 


16,359,292 


Boisseaux.     Tonn'x 


464 

369 
605,220 


2,980 

1,800 

158 

1,522 

384 

179 

3,067 

1,557 

75 


1,617,744 


21,085 

15,134 

3,803,695 


121,160 

38,000 

28,900 
31,782 
23,765 
28,691 
663,683 

122,250 

17,983 


358 

1,257 

108,677 


3,029 

650 

492 
616 
613 
789 
25,133 

2,445 

368 


Bes- 


Nombre. 


356 
35 

57,436 


506 

50 

372 

624 

9,988 

1,100 

46,040 

1,252 

1,751 


194,355,404  4,863,711  3,856,663 
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tiaux. 

Bois  de  toutes  sortes, 

excepté 
le  bois  de  chauffage. 

Bois  de  chauffage. 

Articles 
fabri- 
qués. 

Tous 

autres 

articles. 

Total  du 

poids 
transporté 

à 
u 

a 

75 
76 

77 
78 

79 

80 

81 
82 
83 
84 
85 

86 

87 

Observations. 

Tonn'x. 

Pieds. 

Tonn'x. 

Cordes. 

Ton'x. 

Ton'x. 

Ton'x. 

Ton'x. 

178 

35 

14,359 

11,044,000 

1,338,000 

32,758,000 

13,805 

2,676 

61,460 

1,885 
390 

781 

3,534 

780 
1,179 

218 

3,846 

122,803 

16,940 

1,923 

697,901 

35,497 

10,886 
1,066,901 

( Droit  de  parc,   ch. 

253 
14 

46,104,000 

2,400,000 

751,100 

24,732,430 

798,351 

1,617.714 

6,051,794 

6,668,000 

234,400 

69,156 

3,000 

1,126 
30,916 

2,382 
2,831 
9,558 

9,953 

410 

3,026 

2,017 

9,313 

300 

1,108 

2,487 

600 

8,019 

40,598 

1,250 

647 

166,725 
*2,076,569 

11,295 
8,669 
7,000 

10,082 
454,178 

30,197 

2,429 

253,473 
2,082,933 

14,344 

48,625 

12,970 

22,340 

535,852 

49,680 

17,051 

\     de  f.  G. -T.. 132. 
{     C.C.P.,8-70mill. 
*2-042,933ton.  de  h. 

53 
312 
988 
440 

64 

3,269 

594 

112 
4,103 
1,003 

7,387 
626 
144 

3,898 

2,087 
6,484 

5,931 

3,652 

12,968 

Droits    de    parcours 
sur  la  Rive-Sud,  de 
Saint- Robert  à  So- 

861,413 

3,255,327,753 

5,653,492 

957,575 

1,276,778 

5,383,777 

16,289,268 

35,946,183 

rel,  5  milles. 
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64  VICTORIA,  A.  1901 


N°G. — État  sommaire  des  recettes 


15 


16 


Nom  du  chemin  de  fer. 


Cie  de  ch.  de  fer  et  de  houille  d'Alberta 

Alberta-Sud ; '. . .  16-00 \ 

Embranchement  de  Harvey 3*00J 

Atlantique  et  Lac-Supérieur,  comprenant — 

Baie-des-Chaleurs .  98*00  ï 

Grand -Oriental,  23  m.  non  en  exploitation.,  j- 

V  allée  de  l'Ottawa,  7  n  n  J 

Ciedech.deferet  navig.  Baiede-Quinté.  .4*00) 

Kingston,  Napanee  et  de  l'Ouest / 

Berlin  et  Waterloo  (électrique) 

Yukon-britannique 

Brockville,  Westport  et  Saut-Sainte-Marie.    . . . 

Bouctouche  et  Moncton 

Calgary  et  Edmonton 

Canada- Atlantique,  y  compris  Ottawa,  Arn- 

prior  et  Parry-Sound 398 '80 

Affermé,  Comtés  du  Centre.  = 37 '00 

Pembroke-Sud 21*00 

Canada  Coal  and  Railway,  anciennem.  Joggins . 

Canada-Est 

Canada-Sud 

Canadian-Northern,  compr  enant — 

Ch.  def.  Lac-Man.  et  ligne  de  la  Cie  du  CanaH 

Grand-Nord  de  Winnipeg ^ 

Sud-Est  du  Manitoba ; j 

Ontario  et  Rivière-La-Pluie J 

Chemins  de  fer  de  l'Etat — 

Intercolonial 

Ile  du  Prince-Edouard 

Pacifique  Canadien- 
possédés  4,36975 

Embr.  deCrow's-Nestet 

Sud  de  laC.-B 28875 

Lignes  affermées — 

Frédéricton 

Nouveau-Bruns wick      175*00  | 

Nouveau-Brunswick  et  Canada 117'20 

Saint-Jean  et  Maine 92*10  | 

Pont  de  St-Jean  et  prol.  de  ch.  def.       2*00 

Saint-Stephen  et  Milltown 4.60  | 

Vallée  de  la  Tobique 28*00  I 

Cap-de-la-Madeleine 3*00  | 

Montréal  et  Lac-Maskinongé 11*00  I 

Atlantique  et  Nord-Ouest 201*40  | 

Montréal  et  Ottawa 93*90  I 

Ontario  et  Québec 474*50  \ 

Saint-Laurent  et  Ottawa  58*40  I 

Crédit- Valley 17570  | 

Jonction  de  Guelph 15*50  I 

Toronto,  Hamilton  et  Buffalo  ...       1.70  | 

Toronto,  Grey  et  Bruce ,     191*10  j 

Pacifique  d'Ontario-Ouest 26'60  | 

Manitoba  et  Nord-Ouest 

Colonisation  du  Sud-Ouest  du  Ma- 
nitoba   214*40  | 

Colombie  et  Kootenay 60*50  | 

Nakusp  et  Slocan 36*30  | 

Shuswap  et  Okanagan 50*80  j 

Colombia  et  Western 159*20 

Grand-Central  du  Nord  Ouest,  du 

5  avril  au  30  juin  1900 J 

Caraquette 


4,658*50 


22*10 


17 

18  Carillon  et  Gren ville. 


Milles 
parcourus. 


64*62 
19*00 

98*00 

64-82 

3-00 

6475 

45-00 

32-00 

295-07 

456-80 

12-00 
136-00 
38219 

216-70 


1,300-94 
210  00 


,873-00 


68-00 
13-00 


Transport 
!S  voyageurs. 


$    c. 

6,872  19 


9,617  39 


22,144  17 

11,538  00 

42,481  68 

13,338  20 

4,409  96 

92,247  73 


258,322  34 

2,204  38 

30,599  61 

931,933  93 


51,802  77 


1,404,469  87 
72,998  42 


Transport  des 
marchandises. 


41,303  50 
1,203  00 

13,401  00 
164,027  50 


253,439  26 
16,903  20 
10,564  91 

223,632  82 

1,489,363  90 

17,437  00 

101,547  18 

3,426,539  60 


125,738  58 


2,912,790  52 
83,627  41 


518,360  05     19,203,477  00 


3,739  63 
1,543  48 


13.854  11 
163  94 


Malles-poste 
et  mar- 
chandises 
par 


55     C 
1,086  94 


4,612  14 

8,322  70 

255  36 

691  14 

2,708  69 


9,221  16 

29,507  31 

591  40 

3,996  00 

248,690  21 


2,876  81 


222,325  01 
17,734  90 


1,291,153  10 


1,968  42 


Vi  STATISTIQUE  DES  CHEMINS  DE  FER. 

DOC.  DE  LA  SESSION   No  20 
pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1900. 


53 


Autres 
sources. 


$     C 
103,817  70 


37  35 

4,819  54 

76  58 

4,579  66 

156  61 

485  33 

1,024  58 

91,946  03 

203  59 

1,553  80 

14,431  49 

3,055  64 


12,486  31 
378  00 


2,180,182  42 


298  60 


Recettes 
brutes. 


$    c. 
153,080  33 

1,203  00 


27,668  88 

199,313  91 

11,869  94 

301,191  64 

32,106  70 

15,460  20 

326,126  29 

1,869,139  58 

20,436  07 

137,696  59 

4,621,595  23 

183,473  80 


4,552,071  71 

174,738  83 


30,193,172  57 


19,860  79 
1,707  42 


Recettes 
nettes. 


$     C 

60,835  71 
244  50 


1,087  75 


96,658  53 

1,112  48 

201,421  13 

4,947  18 

2,402  49 

128,264  66 


366,036  70 

11,374  81 

38,069  16 

280,015  67 


86,681  34 


120,667  02 
46,193  08 


<D    <D    S 


S  QT3 


p.  c. 
166 

83 


104 
194 

no 

302 

118 

87 

165 

124 

226 
138 
106 

189 


103 
79 


35Ô78 
21-48 


42-96 

145-68 

16-31 

1,023-13 

99-67 

74-30 

183-76 

115-64 

95-73 

72-55 

119-00 


243-44 


83-16 
66-43 


Observations. 


Ligne  en  exploitation,  8  mois. 


Exploité  par  le  C.C.P. 


12,443,284  17 


517  75 
1,993  33 


170 


162-64 


i<; 


Aussi  droit  de  parcours  sur  le  ch.  de  fer 
Manitoba  et  Nord-Ouest,  de  Portage-la- 
Prairie  à  la  jonction  de  Gladstone,  36 
milles. 

Droit  de  parcours  sur  le  Grand  Tronc — 
De  la  Pointe-Lévis  à  Hadlow. . .  1-50^ 
De  la  courbe  de  la  Chaudière  à  la 

Chaudière 118  |_ 

De  Sainte-Rosalie  à  Montréal . .  37  '  62  j 

40-30J 


103 
46 


47-17 

28-45 


20— vi— 4 


1  '  90  mille  non  exploité. 


\  mille  non  exploité. 

Aussi  droit  de  parcours,  1  mille. 


Le  Manitoba  et  Nord-Ouest  dans  le  C.  C.  P. 
pour  ls  mois  de  juin  1900,  seulemeut, 
pour  milles  parcourus,  voir  Manitoba  et 
Nord-Ouest,  ci-dessous.     N°  45. 


Milles  parcourus  sur  le  Grand-Nori-Ouest 
Central,  51  milles  achevés.  20  milles  en 
voie  de  construction,  exploité  comme 
ch.  de  f.  indépendant  du  1er  juillet  1899 
au  5  avril  1900. 
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N°  6. — Etat  sommaire  des  recettes 


Nom  du  chemin  de  fer. 


19  Ontario-Central 104001 

Ontario,  Belmont  et  Northern 9  "60/ 

Central  du  Nouveau-Brunswick   .    ...    , , . .    . .    . 

Central  de  la  Nouvelle-Ecosse,  ci-devant 
Nouvelle-Fcosse  Central 

Cie  de  ch.  de  fer  et  de  houille  de  Cumberland 

Dominion -Atlantic,  comprenant — 

Windsor  et  Annapolis. ...  , 87 '59^1 

Vallée  de  la  Cornwallis   14  00  [ 

J'Yarmouth  et  Annapolis 87 '00  f 

Emb.  de  Windsor,  Intercolonial 32  '  00  J 

Elgin  et  Havelock , 


24 


25'Esquimalt  et  Nanaïmo. 

26 

27 

28 


Cie  de  ch.  f  .et  de  pont  de  Frédéric  ton  et  Ste-Marie 
Ch.  de  fer  électrique  de  Galt,  Preston  et  Hespeler 

Grand-Tronc 884. 25  ï 

Grand-Occidental 56180 

Brantford,  Norfolk  et  Port-Burwell  34  39 

Buffalo  et  Lac-Huron 161  •  00 

Grand-Tronc,    Baie-Georgienne    et 

Lac-Erié 171-00 

Embranchement  d'Owen-Sound 12*42  | 

London,  Huron  et  Bruce 68 '00 

Jonction  de  Waterloo 10  '  25 

Norfolk-Sud 17.00 

Wellington,  Grey  et  Bruce 168  •  13  I 

Nord.    ....    172  10  | 

Simcoe-Nord 3300  [ 

Hamilton  et  Nord-Ouest. ....  172  00  | 

Nord  et  jonction  du  Pacifique 111 '37  | 

Ligne  de  ceinture,  Toronto 12"  70  | 

Midland.. 166'00  | 

Grande- Jonction 85  *  21  | 

Toronto  et  N  ipissingue ...  85  '  00  | 

Jonction  du  Lac-Simcoe.    . 26  '00  | 


Milles 
parcourus. 


53'00  | 
46  00 
6-50 
61-73 
19-50 


Victoria  

Whitby,  Port-Perry  et  Lindsay  — 

Union  Jacques-Cartier 

Jonction  Montréal  et  Champlain. . 

Jonction  de  Beauharnois 

29,Grand-Central  du  Nord-Ouest 

30  Rive  du  Golfe 

31  Halifax  et  Yarmouth,   ci-devant  Ligne  Côtière 
de  la  Nouvelle-Ecosse —  ._ .    

Hamilton  et  Dundas  (électrique). 

Hamilton,  Grimsby  et  Beamsville  (électrique) 
Hamilton  Radial  (électrique) 

35' Hampton  et  Saint-Martin 

36  Hereford 

37 

38 

39 

40 


Hull  (électrique) 

Irondale,  Bancroft  et  Ottawa 

Kaslo  et  Slocan ....    

Kent-Nord,   y   compris    Saint-Louis    et    Richi- 
bouctou ^ 

41  Kingston  et  Pembroke 

42  L'Assomption 

43  Lac-Erié  et  Rivière-Détroit,  y  compris  "ï 
Erié  et  Huron 155'72  y 

London  et  Port-Stanley 24  '  00  J 

4  i  Lotbinière  et  Mégantic   

45  Manitoba  et  Nord-Ouest 237' 13) 

i     Saskatchewan  et  Ouest. 15' 47/ 


113  60 
45  66 

74'00 
32-00 


220  50 

28  00 

78-00 

1-33 

900 


Transport  des 
voyageurs. 


3,138-44 


51.00 
16-78 

50  10 

7-25 

23  00 

12-00 

29  00 
53  30 
13  63 
48  00 
31  -80 

34  00 

112  85 

3  00 

17972 

30  34 

252  60 


32,886  79 
3,316  39 

26,610  22 
9,059  44 

478,889  58 

1,441  42 

81,645  70 

894  21 

13,330  78 


5,478,775  18 


5,458  84 
210  04 

19,511  64 
20,685  26 
35,934  09 
31,088  50 

3,498  51 
11,368  85 
35,804  57 

4,349  95 
15,163  99 

3,506  87 

30,936  05 

964  28 

143,011  54 

1,917  83 
89,082  60 


Transport 

des 

marchandises . 


93,486  06 
5,612  74 

23,118  56 
13,271  37 

202,302  56 

5,976  50 

95,803  76 

3,898  15 

6,844  29 


13,329,694  80 


Malles-poste 
et  mar- 
chandises 
par 


35,404  60 
1,647  28 

8,882  03 

1,862  92 

5,759  79 

1,496  37 

6,033  26 

34.770  56 

16,380  78 

13,536  62 

31,862  41 

6,479  44 

112,479  36 

200  14 

231,260  17 

11,470  71 
240,893  51 


9,279  88 
1,194  52 

2,733  24 
2,431  02 


49,023  76 

743  05 
2,920  32 


936,840  04 


363  00 
54  76 


2,791  81 


1,295  34 
600  00 
845  09 

1,514  50 

912  44 

8,847  02 


12,979  63 
10,774  60 
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DOC.  DE  LA  SESSION   No  20 

pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1900 — Suite. 


Autres  sources 

Recettes 
brutes. 

Recettes 
nettes. 

Proportion    des    re- 
cettes avec  les  frais 
d'exploitation. 

a 
11 

li- 
fts 

6 

-03 

2 

Observations. 

$         c 

$         c. 

$         c. 

p.c. 

c. 

8,969  12 

144,621  85 

52,195  72 

156 

136  53 

19 

492  18 

10,615  83 

-  9,881  02 

51 

34.02. 

20 

977  45 
94,677  63 

54,339  47 
119,439  46 

12,298  42 
64,847  68 

129 
219 

108-82 
166  79 

21 

22 

Droit  de  parcours  sur  la  Dominion- Atlan- 
tic, 33  milles. 

820,215  90 

160,362  16 

124 

156  02 

23 

Droit  de  parcours  sur  le  ch.  de  f.  Intercolo- 

nial, Halifax  à  la  jonct.  de  Windsor,  14  m. 

"  3*,  491.' 12 
500  00 

8,160  97 

183,860  90 

5,292  36 

20,307  34 

-  903  45 

-  22,765  17 

3,836  33 

6,242  93 

90 

89 

363 

144 

46-62 
71-85 

24 

25 
21  i 

27 

Recettes  des  péages  sur  trains  exploités 
par  le  chemin  de  fer  Canada-Est. 

132  27 

25  23 

684,856  66 

20,430,166  68 

7,430,795  67 

157 

123-90 

28 

829  54 

42,055  98 
1,857  32 

28,781  50 
22,548  18 
47,164  89 
32,784  87 
9,685  67 
47,450  25 
64,954  64 
18,731  6Q 
49,314  96 

13,201  57 
849  83 

146 

184 

306 
61 

57 
99 

29 
30 

Du  1er  juillet  1899  au  5  avril  1900,  balance 
de  l'année  comprise  dans  le  C.G.P. 

333  07 

200  00 

153  90 

15  50 

12,169  29 

774"Ôè" 

2,037  39 

7,413  46 
22,887  89 
14,181  22 

-  117  53 

-  23,387  48 

31,993  11 

2,017  40 
12,363  26 

107 

148 

194 

176 

99 

67 

197 

90 

133 

66 
28 
19 
18 
50 
51 
17 
06 
192 

38 
90 
98 
81 
44 
07 
96 
23 
17 

31 
32 
33 
34 

35 
36 
37 
38 
39 

10,898  75 

163,218  06 

1,164  42 

418,081  84 

3,133  75 
44,364  11 
-  160  58 

140 

137 

88 

59 

116 

16 

34 
51 
93 

40 
41 

42 

.10,955  63 

30,830  50 

136,610  87 

149 

120 

42 

43 

69  51 

13,458  05 

1,895  24 

116 

90 

33 

44 

8,341  82 

349,082  53 

94,407  76 

137 

219 

93 

45 

Pour  11  mois  au  1er  juin,  le  mois  de  juin, 
compris  dans  le  ch.  de  fer  C.P. 

20— vi— 4J 
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Nom  du  chemin  de  fer. 


Milles 
parcourus. 


Transport  des 
voyageurs. 


Transport 

des 

marchandises. 


Malles- poste 
et  mar- 
chandises 
par 


Vallée  de  la  Massawippi 

Metropolitan  (électrique) 

Colonisation  de  Montfort  et  Gatineau ..... 

Montréal  et  Atlantique,  ci-devant  Sud- 

Est 10270 

Jonction  du  Lac-Champlain  et  St- 

Laurent 6070 

Montréal  Terminal,  ci-devant  Ligne  de  ceinture 

de  l'Ile  de  Montréal  (électrique)  

Parc  et  Ile  de  Montréal  (électrique) 

Montréal  et  Ligne  Provinciale 

Montréal  et  Jonction  du  Vermont 

Nelson  et  Fort-Sheppard    

Nouveau-Brunswick  et  Ile  du  Prince-Edouard 

Niagara,  Sainte-Catherine  et  Toronto 

Ch.  de  fer  électr.  des  Chutes  et  de  la  riv.  Niagara.. 
Chutes  Niagara,  Parc  Wesley  et  Clifton  (électr 

Pacifique-Nord  et  Manitoba 

Nosbonsing  et  Nipissingue 

Ch.  de  fer  de  la  Cie  d'acier  de  la  Nouvelle-Ecosse 

Montagne-d'Orford. 

Oshawa  (électrique) , 

Ottawa  et  Gatineau 

Ottawa  et  New- York 

Cie  de  ch.  de  fer  et  carrières  de  Philipsburg. . . 

Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique 

*Port- Arthur,  Duluth  et  de  l'Ouest 

Portage  et  Nord-Ouest 

Qu'Appelle,  Lac-Long  et  Saskatchewan 


*Québec-  Central , 

Québec  et  Lac-Saint- Jean 242*00 

Grand-Nord  (Saint-Tite  à  Saint- 

Boniface) 20*00 

Basses-Laurentides  (Riv.  -à-Pierre 
à  Saint-Tite) 35 '00 

Québec,  Montmorency  et  Charlevoix 

Montagne-Rouge : 

Salisbury  et  Harvey 

Ligne  riveraine,  Nouveau-Brunswick 

Stanstead,  Shefford  et  Chambly 

Tunnel  Saint-Clair 

Saint-Laurent  et  Adirondack .    .  .    . 

Sydney  et  Louisbourg — Cie  houillère  Dominion . 

Rive-Sud,  ci-devant  Montréal  et  Sorel. ...   

Témiscouata 

Tilsonburg,  Lac-Erié  et  Pacifique 

Mille-Isles 

Toronto,  Hamilton  et  Buffalo 

Comtés-Unis.., 61-001 

Vallée  de  Richelieu-Est,  affermée 22 '80  / 

Victoria  et  Sydney,  C.-B 


35-46 
28-00 
33  00 


163  40 


14 
40 
40 
23 
59 
36 
12 
13 

3 
316 

5 
12 
26 

8 

56 
56 

7 

70 

85 

29 

253 


213-50 


297-00 


30 

9 

45 
82 
43 

2 
33 
48 
54 
113 
20 

4 
83 

83 

16 


Total. 


17,656-80 


42,877  92 

46,345  77 

3,645  31 


112,791  65 


31,222  74 
114,777  53 

24,843  09 

52,239  71 

54,028  41 

5,580  82 

4,620  72 

52,600  84 

3,922  15 

96,986  49 


1,185  45 
1,854  66 
5,669  63 

34,953  46 

33,225  08 
115  55 

21,062  78 

3,304  83 

405  32 

25,245  92 


161,916  54 


91,837  48 


47,477  51 

72,117  35 

6,433  68 

13,278  14 

19,231  06 

42,685  00 

79,315  58 

25,027  96 

31,074  21 

20,520  30 

3,914  51 

5,248  29 

99,644  91 

21,089  39 

9,167  45 


88,763  24 

1,820  00 

11,035  94 


250,929  19 
2,975  22 


28,269  18 
121,991  94 
48,476  44 
14,693  95 
22,813  28 


284,554  18 
52,049  70 
16,771  90 
15,053  48 
24,861  77 
33,955  94 
26,896  88 
1,893  60 
19,717  15 
10,894  72 
1,529  49 
71,909  88 


337,985  33 


224,652  6< 


16,457  84 

15,747  09 

15,427  68 

14,116  54 

47,925  41 

194,165  15 

105,043  38 

407,538  79 

15,763  80 

48,541  61 

6,826  99 

14,433  55 

252,590  01 

36,845  99 

8,346  35 


582,452  11 


45,643,699  41 


2,971  86 

1,166  67 

315  m 


11,284  72 


500  00 


3,065  77 

5,128  05 

4,558  50 

860  67 

191  30 


167  20 

9,229  28 

""53  00* 

525  84 

1,243  80 

3,429  87 

745  12 


3,424  46 


140  00 
2,998  59 


18,358  72 


13,250  73 


1,094  08 

958  64 
2,444  12 
3,233  46 
2,773  40 

167  50 
5,044  78 

600  00 
2,111  89 
9,176  58 

380  80 
2,215  37 
4,728  35 

1,654  75 

407  17 

3,012,486  65 
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i'5 

© 

$1  p 

1 

^     V. 

a  s- 
»  2 

Autres  sources 

Recettes 
brutes. 

Recettes 
nettes. 

ion    des 
*  avec  les: 
itation. 

Observations. 

o£ft 

2  S-® 

0 

Pm  ^ 

o?   •      fc 

5 

$        c. 

8         c. 

$        c. 

p.  c. 

Cents. 

134,613  02 

40,559  71 

143 

82-48    4 

6  Droit  de  parcours  sur  le  ch.  de  fer  Grand- 

7  Tronc,  de  Sherbrooke  à  Lennoxville, 

àiô'èé* 

49,543  13 

26,081  10 

211 

18-01    4 

475  23 

15,472  05 

-  930  57 

94 

30  04    4 

8     2-95  milles. 

9,838  39 

384,843  95 

37,112  10 

110 

87-28    4 

9 

5,479  36 

40,177  32 

15,792  65 

165 

17-27   £ 

0 

4,114  69 

118,892  22 

46,586  91 

164 

1715    Z 

1 

24  00 

56,202  04 

19,611  50 

155 

109-04    S 

2 

251  27 

179,610  97 

32,719  88 

122 

104-12    £ 

3 

620  45 

107,683  80 

43,020  26 

167 

194  58    5 

4 

20  00 

21,155  44 

8,445  78 

166 

5541    5 

5 

27,625  30 

3,716  81 
24,535  86 

115 

105-60   5 

6 

"9,881.' 87 

62,482  71 

165 

2250    5 

7 

4,089  35 

4,089  35 

5 

8 

"  ÏJ177  45* 

391,947  40 

185,578  21 

"68 

143  56   5 

9 

52,049  70 

4,529  05 

110 

369-14    6 

0 

"moô  ôo" 

23,410  35 

3,458  04 

117 

146-31    6 

1 

263  85 

17,697  83 

1,677  20 

110 

57-68    6 

2 

1,701  94 

33,477  14 

13,173  24 

164 

68-84   6 

3 

860  25 

73.199  52 

20,092  11 

138 

124  40    6 

4 

3,022  96 

63,890  04 

-  3,058  55 

95 

73-18    6 

5 

5,270  48 

7,279  63 

5,447  75 

397 

433  37    6 

6 

1,900  69 

46,105  08 

-  1,797  10 

96 

94  91    6 

7 

282  59 

14,482  05 

-  3,866  42 

79 

107  44    6 

8  *Vendu  au  Canadian-Northern    en  mai 

10  00 

2,084  81 

-  8,379  79 

20 

26-45    6 

9     1900.     Le  rapport  pour  une  partie  de 

548  29 

100,702  68 

-  14,776  56 

87 

154-07    7 

0     l'année  antérieure  à  la  vente  n'ayant  pas 
été  reçu  à  temps, une  partie  du  trafic 
rapportée  en  1899  a  été  insérée  pour  la 
période  antérieure  à  la  vente. 

1,088  00 

519,348  59 

168,343  20 

148 

123-16   7 

1  Droit  de  parcours  sur  le  ch.  de  fer  Inter- 
colonial, de   Harlaka  à  la  jonction  de 
Lévis,  5  milles. 

9,544  64 

339,285  52 

95,457  88 

139 

111  03   7 

2 

585  80 

65,615  23 

28,439  65 

777 

1078-44    7 

3 

325  75 

89,148  83 

55,566  58 

206 

593-89    7 

1 

227  78 

24,533  26 

-  411  00 

98 

87-09   7 

5 

715  89 

31,344  03 

-  4,349  52 

88 

56-63    7 

S 

324  00 

70,253  87 

14,049  40 

125 

108-11    7 

1 

23  00 

237,040  65 

130,579  03 

222 

280-07   7 

3 

189,403  74 
548,982  64 

106,470  05 

228 

96-42    7 

3  *Droit  de  parcours —                   ^ 
3     Grand-Tronc 1320  V 

"ÏÏ5*,8i5'89' 

282,316  65 

206 

317  50    8 

5,578  65 

54,528  55 

16,351  43 

143 

82-92    8 

L      C.C.P 8"70j 

78,238  49 

15,958  69 

125 

91-26    8- 

2 

11,122  30 
23,273  11 

3,293  30 
9,994  83 

142 

55-61    8, 

i 

"  1,375 ' 90 ' 

175 

117-00    8< 

l 

34,498  37 

391,461  64 

140,737  55 

156 

141-56    81 

193  66 

59,783  79 

-  1,572  47 

98 

53  47    8( 

î  Droit  de  parcours  sur   la   Rive- Sud,   de 

17,920  97 

-  141  87 

99 

73-93    8] 

f     Saint-Robert  à  Sorel,  5  milles. 

3,502,632  27 

•-                 - 

70,740,270  45 

23,040,471  83 

■ 
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Nom  du  chemin  de  fer. 


Cie  de  chemin  de  fer  et  de  houille  d' Alberta . 

Albert-Sud 16  00\ 

Embranchement  de  Harvey. 3'00J 

Atlantique  et  Lac-Supérieur,  comprenant — 

Baie-des  Chaleurs,  98  milles 

Grand-Oriental,  23  milles  non  exploités    

Vallée  de  l'Ottawa,  7  n  

Cie  de  ch.  de  fer  et  de  navig.  de  la  Baie-de-Quinté .     4 '001 

Kingston,  Napanee  et  de  l'Ouest 60  "82/ 

Berlin  et  Waterloo  (électrique) 

British  Yukon 

Brockville,  Westport  et  Saut- Sainte-Marie 

Bouctouche  et  Moncton 

Calgary  et  Edmonton , 

Canada- Atlantique,  y  compris  Ottawa,  Amprior  et 

Parry-Sound 398-80Ï 

Comtés  du  Centre  3700  V 

Pembroke-Sud 21'OOJ 

Cie  des  houillères  et  de  ch.  de  f.  du  Canada,  ci-dev.  Joggins 

Canada- Est 

Canada-Sud 

Canadian-Northern,  comprenant — 

Cie  de  chemin  de  fer  et  du  canal  Lac-Manitoba 

Chemin  de  fer  Grand-Nord,  Winnipeg 

Manitoba  Sud-Est 

Ontario  et  Rivière-LaPluie 

Chemins  de  fer  de  l'Etat — 

Intercolonial 

Ile  du  Prince-Edouard   


16 


Milles 
parcourus. 


Entretien  de  la      Service  et 

voie  et  des      réparations  des 
bâtiments,  etc.    locomotives. 


Canadien  du  Pacifique,  possédés. . . .  4, 369* 75 \ 
Emb.  de  la  Passe  du  Nid-de-Corbeau  288  '  75  / 
Lignes  affermées — 

Erédéricton 

Nouveau-Brunswick ... 

Nouveau-Brunswick  et  Canada 

Saint- Jean  et  Maine 

Pont  de  Saint-Jean  et  prol.  de  ch.  de  fer. . . 

Saint-Stephen  et  Milltown , 

Vallée  de  la  Tobique 

Cap  de  la  Madeleine   

^Montréal  et  Lac-Maskinongé 

Atlantique  et  Nord-Ouest 

Montréal  et  Ottawa 

Ontario  et  Québec 

Saint-Laurent  et  Ottawa 

Crédit- Valley 

f  Jonction  de  Guelph 

îToronto,  Hamilton  et  Buff alo 

Toronto,  Grey  et  Bruce 

Pacifique  d'Ontario-Ouest   

§Manitoba  et  Nord-Ouest 

Colonisation  du  Sud-Ouest  du  Manitoba. . . 

Colombie  et  Kootenay 

Nakusp  et  Slocan   

Shuswap  et  Okanagan 

Côlumbie  et  de  l'Ouest 

^[Grand-Nord-Ouest-Central,  du  5  avril  au 

30  juin  1900 

Caraquette 

Grenville  et  Carillon 


4,658-50 


22-10 

175-00 

117  20 

92-10 

200 

460 

28-00 

3  00 

11  00 

20140 

93-90  | 

474-50  i- 

58-40 

175  70 

15  00 

1-70 

191-10 

26  60 


214  40 
60  50 
36  30 
50-80 

159-20 


64  62 
19  00 

98-00 

64-82 

300 

64-75 

45  00 

32  00 

295-07 

456-80 

12  00 
136  00 
382  19 

216  70 


1,300  94 
210  00 


6,873  00 


68  00 
13  00 


28,440  16 
159  50 

7,674  00 

26,881  96 

325  97 

33,547  49 

10,597  11 

5,801  45 

98,854  87 

243,788  60 

2,389  26 

29,597  75 

589,727  81 

35,428  02 


962,978  41 
65,201  09 


3,765,391  14 


5,412  90 
1,435  00 


13,644  97 
1,288  00 

11,997  20 

35,828  78 

"Ï8,729"iÔ* 

7,606  61 

5,557  95 

46,751  96 

563,446  06 

4,176  19 

41,963  88 

1,036,815  07 

24,911  57 


1,385,069  90 
72,886  18 


5,524,747  06 


7,175  18 
2,210  00 
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Frais 

Services 

Frais 

d'exploita- 

et réparations 

généraux 

Total. 

tion  par 

d 

Observations. 

des  wagons. 

d'exploitation. 

convoi- 
mille. 

~2 

£ 

$        c. 

$         c 

$        c. 

Cents. 

3,208  44 

46,951  05 

92,244  62 

211-37 

1 

1,447  50 

25'84 

2 

983  90 

5,926  03 

26,581  13 

41-27 

3 

Ligne  en  exploitation,  8  moi?. 

10,730  94 

29,213  70 

102,655  38 

75-03 

4 

355  97 

10,075  52 

10,757  46 

14-78 

5 

4,048  90 

43,445  02 

99.770  51 

338  91 

6 

1,080  80 

8,874  00 

28,159  52 

84-77 

7 

746  55 

6,756  74 

17,862  69 

86-41 

8 

9,258  70 

42,996  10 

197,861  63 

111-49 

9 

Exploité  par  le  C.C.P. 

132,261  89 

563,606  33 

1,503,102  88 

92  99 

10 

556  76 

1,939  05 

9,061  26 

42-44 

11 

4 '675  02 

23,390  78 

99,627  43 

52-27 

12 

648,103  93 

2,066,932  75 

4,341,579  56 

111-79 

13 

11,032  02 

25,420  85 

96,792  46 

128-43 

14 

Aussi  droit  de  parcours  sur  le  ch.  de 
fer  Manitoba  et  Nord-Ouest,  de 
Portage-la- Prairie  à  la  jonction  de 
Gladstone,  36  milles. 

710,695  11 
17,926  80 

1,372,661  27 
64,917  74 

4,431,404  69 
220,931  81 

80  95 
83-99 

}15 

Droit  de  parcours  sur  le  Grand-TionC — 
De  la  Pointe-Lévis  à  Hadlow..  1*50 
De  la  Courbe  de  la  Chaudière 

à  la  Chaudière   1  '  18 

Delà  jonction  de  Sainte-Rosalie 

à  Montréal 37  "62 

40  30 

1,322,751  09 

7,136,999  11 

17,749,888  40 

95  61 

16 

*  1  '  90  mille  non  exploité,  f  J  mille 
non  exploité.  J  Droit  de  parcours  1 
mille.  §  Manitoba  et  Nord-Ouest 
dans  le  C.C.P.  pour  le  mois  de  juin 
1900  seulement.  Pour  milles  par- 
courus, voir  Manitoba  et  Nord- Ouest 
ci-dessous,  n°  45.  M  Mille  parcourus 
par  le  Grand-Nord-Ouest-Central, 
51  milles  achevés,  20  milles  en  voie 
de  construction,  exploité  comme  ch. 
de   fer  indépendant   du  1er  juillet 

1899  au  5  avril  1900.     Voir  n°  29. 

696  69 

6,058  27 

19,343  04 

45  94 

17 

35  00 

20  75 

3,700  75 

6167 

18 
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Nom  du  chemin  de  fer. 


19, Ontario-Central  104-00 \ 

I     Ontario,  Belmont  et  Northern „        9  '  60  J 

20[ Central  du  Nouveau- Brunswick     . 

21: Nouvelle-Ecosse-Central,  maint.  Central  delà  Nouv. -Ecosse, 
droit  de  parcours  sur  la  Dominion- Atlantic,  33  milles. . 

22  Cie  de  chemin  de  fer  et  de  houille  de  Cumberland 

23  Dominion- Atlantic,  comprenant — ■ 

Windsor  et  Annapolis 87  '  50 

Vallée  de  la  Cornwallis 14  00 

Yarmouth  et  Annapolis _ 87  '  00 

Embranchement  de  Windsor,  Intercolonial 32  00 

24  Elgin  et  Havelock  

25  Esquimalt  et  Nanaïmo   

26  Frédéricton  au  pont  du  chemin  de  fer  Sainte-Marie 

27;Galt,  Preston  et  Hespeler  (électrique) 


28  Grand-Tronc , 88425 

Grand-Occidental 56180 

Brantford,  Norfolk  et  Port-Burwell 34  '  39 

Buffalo  et  Lac-Huron 16100 

Grand-Tronc,  Baie-Georgienne  et  Lac-Erié . .    .     171  '  00 

Embranchement  d'Owen-Sound 12  •  42 

London,  Huron  et  Bruce 68  '  00 

Jonction  de  Waterloo 10'25 

Norfolk-Sud 17-00 

Wellington,  Grey  et  Bruce 168-13 

Nord 17210 

Simcoe-Nord 3300  { 

Hamilton  et  Nord-Ouest 17200  f 

Nord  et  Jonction  du  Pacifique 111  '  37  ' 

Liene  de  Ceinture  de  Toronto     12-79  | 

Midland 166  00  I 

Grande- Jonction 85  '  21  | 

Toronto  et  Nipissingue 85  '  00 

Jonction  du  Lac-Simcoe 26  00  | 

Victoria , 5300  1 

Whitby,  Port-Perry  et  Lindsay 46  00  | 

Union  Jacques- Cartier 6 '50 

Montréal  et  Jonction  de  Champlain 61  '  73  | 

Jonction  de  Beauharnois         ,    19'50J 

Grand-Central  du  Nord-Ouest,  du  1er  juillet  1899  au  5  avril 
1900,  balance  de  l'année  comprise  dans  le  C.  C.  P 

30  Rive  du  Golfe 

31  Halifax  et  Yarmouth,  maint,  ligne  de  la  Côte  de  la  N.-E. 

32  Hamilton  et  Dundas  (électrique) 

33  Hamilton,  Grimsby  et  Beamsville  (électrique)   

34  Hamilton  Radial  (électrique) , 

35  Hampton  et  Saint-Martin 

36  Hereford 

.37  Hull  (électrique) , 

38  Irondale,  Bancroft  et  Ottawa 

39'Kaslo  et  Slocan 

40,  Kent-Nord,  y  compris  Saint-Louis  et  Richibouctou 

41  (Kingston  et  Pembroke ..    

42|  L'Assomption „ 

43  Lac-Erié  et  Rivière  Détroit,    y   compris   Erié  et 


Milles 
parcourus. 


29 


Huron 155 

Affermé  London  et  Mégantic 24 

Lotbinière  et  Mégantic 


721 
00/ 


Manitoba  et  Nord-Ouest 237 


Saskatchewan  et  Ouest. 


15 


13  \ 
47  J 


113  60 
45-66 


74-00 
32  00 


220-50 

28-00 

78-00 

1-33 

9-00 


Entretien  de  la 

voie  et  des 
bâtiments,  etc. 


3,138  44 


51 
16 
50 

7 
23 
12 
29 
53 
13 
48 
31 
34 
112 

3 


179  72 
30  34 

252-60 


31,078  53 
9,000  44 

18,444  61 
17,367  14 


143,142  57 

3,527  33 

73,154  97 

1,446  90 

2,261  89 


2,714,895  28 


14,171  33 
451  30 
6,693  85 
2,159  13 
4,748  00 
1,398  30 
3,927  14 

21,683  91 
5,474  23 
8,177  00 

13,624  65 
1,740  vO 

35,525  62 
33  00 

60,540  65 

3,949  69 

83,668  60 


Service  et 

réparations  des 

locomotives. 


31,322  37 
2,859  83 


10,052  51 
16,387  60 


268,065  34 

2,648  65 
44,630  44 


5,792  04 


4,603,623  96 


4,983  33 

299  60 

9,827  40 

5,838  18 

5,371  00 

5,447  05 

1,883  10 

21,190  01 

767  20 

5,179  31 

8,794  24 

2,855  00 

33,067  42 

775  15 

96,909  65 

4.276  76 

85,192  03 
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Service 
et  réparations 
des   wagons. 


4,590  12 
985  10 

1,864  53 
4,955  91 


17,797  86 


20,669  54 


1,258,492  07 

529  12 

"éèè'éi" 

1,755  95 

2,921  00 

1,999  26 

312  62 

14,036  91 

5,515  13 

777  00 

1,575  07 

125  00 

4,747  98 

109  50 

19,015  29 

416  01 

14,429  70 

Frais 

généraux 

d'exploitation. 


25,435  11 
7,651  48 

10,779  40 

15,881  13 


230,847  97 

2,888  45 

68,171  12 

9  13 

6,010  48 


4,422,358  80 


9,170  63 

256  59 

9,556  25 

5,381  46 

11,237  00 

9,759  04 

3,680  34 

13,926  90 

21,204  97 

6,615  75 

12,957  74 

3,045  00 

45,512  93 

407  35 

105,005  38 

2,920  35 

71,384  44 

Total. 


92,426  13 

20,496  85 

41,141  05 
54,591  78 


659,853  74 

9,064  43 

206,626  07 

456  03 

14,064  41 


12,999,371  01 


Frais 

d'exploita 

tion  par 

convoi  - 

mille. 


Cents. 


28,854  41 

1,007  49 

26,744  11 

15,134  72 

24,277  00 

18,603  65 

9,803  20 

70,837  73 

32,961  53 

20,749  06 

36,951  70 

7,765  00 

118,853  95 

1,325  00 

281,470  97 

11,562  81 

254,674  77 

87*26 
65  69 

83-78 
76  23 


125  52 

51'79 

80-75 

Î7:47 


78-83 


210 
33 
61 
19 
10 
10 
51 
76 
09 
06 

143 
42 
84 
19 


81-07 

77-61 

160-45 


28 


33     29 


Observations. 


Droit  de  parcours  sur  le  chemin  de  fer 
Intercolonial  de  Halifax  à  la  jonc- 
tion de  Windsor,  14  milles. 


/Pour  11  mois  jusqu'au  1er  juin,  mois 
\     de  juin  compris  dans  le  C.C.P. 
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Nom  du  chemin  de  fer. 


Vallée  de  la  Massawippi 

Métropolitaine  (électrique) 

Montfort  et  Colonisation  de  la  Gatineau , 

Montréal  et  Atlantique,  ci-devant  Sud-Est 102"  70 \ 

Lac-Champlain  et  Jonction  du  Saint-Laurent. ...  60 '70/ 
Montréal  Terminal,  ci-devant   Ligne  de   Ceinture,  Ile   de 

Montréal  (électrique)   ... 

Parc  et  Ile  de  Montréal  (électrique) 

Montréal  et  Ligne  Provinciale 

Montréal  et  Jonction  du  Vermont 

Nelson  et  Fort-Sheppard 

Nouveau-  Brunswick  et  Ile  du  Prince-Edouard 

Niagara,  Sainte-Catherine  et  Toronto 

Parc  des  Chutes  et  de  la  Rivière  Niagara  (électrique) 

Chutes-Niagara,  Parc  Wesley  et  Clifton  n  

Pacifique-Nord  et  Manitoba .    .  . 

Nosbonsing  et  Nipissingue 

Cie  d'acier  et  ch.  de  fer  de  la  Nouvelle-Ecosse 

Montagne-d'Orford 

Chemin  de  fer  électrique  d'Oshawa 

Ottawa  et  Gatineau 

Ottawa  et  New- York 

Cie  de  ch.  de  fer  et  de  carrières  de  Philipsburg 

Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique 


Port-Arthur,  Duluth  et  Western.    , 

Portage  et  Nord-Ouest 

Qu  Appelle,  Lac-Long  et  Saskatchewan , 

Québec-Central 

Québec  et  Lac-Saint- Jean 242  '  00 

Grand-Nord,  Saint-Tite  à  Saint-Boniface 20' 00 

Basses-Laurentides,  Riv.  -à-Pierre  à  Saint-Tite. . .  35*00 

Québec,  Montmorency  et  Charlevoix , 

Montagne-Rouge , 

Salisbury  et  Harvey 

Ligne  Riveraine  du  Nou veau-Bruns wick 

Stanstead,  Shefford  et  Chambly 

Tunnel  de  Saint-Clair 

Saint-Laurent  et  Adirondack 

Sydney  et  Louisbourg — Cie  houillère  Dominion 

Rive-Sud,  autrefois  Montréal  et  Sorel 

Témiscouata 

Tilsonburg,  Lac-Erié  et  Pacifique 

Mille-Iles   

Toronto,  Hamilton  et  Buffalo ...    

Comtés-Unis  6100\ 

Vallée  du  Richelieu-Est 2280/ 

Victoria  et  Sydney,  C.  -B 

Total , 


Milles 
parcourus. 


35-46 


33 

163 

14 
40 
40 
23 
59 
36 
12 
13 

3 
316 

5 
12 
26 

8 
56 
56 

7 
70 


85 

29 

253 

213 

297 

30 
9 
45 
82 
43 
2 

33 
48 
54 
113 
20 
4 
83 

83 

16 


17,656-80 


Entretien  de  la 

voie  et  des 
bâtiments,  etc. 


$        c. 

16,766  28 

2,749  11 
4,529  06 

85,508  89 

1,015  06 

7,313  37 

11,759  92 

21,087  22 

28,116  66 

5,232  03 

2,971  41 

5,939  00 


Service  et 

réparations  des 

locomotives. 


327,511  08 

*16,370  00 

6,131  00 

6,069  41 

3.286  13 

14,148  45 

11,316  11 

475  00 

20,945  90 


8,014  64 

4,072  70 

78,257  07 

96,587  48 

58,772  92 

10,259  88 

6,769  22 

11,676  80 

12,659  26 

15,896  06 

9,149  55 

20,740  21 

35,113  08 

10,311  70 

21,609  90 

1,640  00 

1,891  34 

44,850  29 

12,947  03 

5,814  29 


10,259,093  66 


g        c. 

43,871  81 


6,279  60 
127,434  03 


*7,408  05 

18,953  38 

10,634  32 

53,798  15 

17,836  99 

4,124  44 

8.424  47 

6,228  75 


82,913  41 
3,200  00 
8,721  99 
6.313  99 
6,600  88 

16,009  62 

16,369  93 
428  03 

11,05J  34 


3,542  64 
1,575  87 

23.398  69 
96,357  76 

80,386  53 

11,204  29 

13,835  74 

7,369  47 

9.224  33 

17,386  94 

64,169  21 

26.654  38 

60,861  72 

12,488  98 

21,307  30 

3,280  00- 

4,486  00 

70,030  42 

23.422  42 

6,683  59 


15,097,108  20 
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Frais 

Service 

Frais 

d'exploita- 
tion par 

et  réparations. 

généraux 

Total. 

d 

Observations. 

des  wagons. 

d'exploitation. 

convoi- 
mille. 

S 

$        c. 

$        c. 

$        c.  . 

Cents. 

7,624  49 

25,790  83 

94,053  41 

57-63 

46 

Droit  de  parcours  sur  le  Grand-Tronc, 
de  Sherbrooke  à  Lennoxville.2"95m. 

*17,957  92 

2,755  00* 

23,462  03 

8-53 

47 

*  Wagons-moteurs  et  d'attelage. 

120  49 

5,473  47 

16,402  62 

3184 

48 

18,324  53 

116,464  40 

347,731  85 

78-87 

49 

1,010  12 

14,951  44 

24,384  67 

10-48. 

50 

*Locomotives,   générateurs,     moteurs 

12,706  61 

33,331  95 

72,305  31 

10  43 

51 

électriques. 

3,962  51 

9,933  79 

36.290  54 

70  41 

52 

34,020  82 

37,984  90 

146,891  09 

85 '15 

53 

1,814  75 

16,895  14 

64,663  54 

116-84 

54 

724  55 

2,628  64 

12,709  66 

33-29 

,  55 

65  19 

12,447  42 

23,908  49 

9139 

56 

2,588  81 

23,190  29 

37,946  85 

13-66 

57 
58 
59 

30, 239 '4è' 

"Ï36*.86i'69 

"' 677,525*61 ' 

"211:54 

3,280  00 

24,670  65 

47,520  65 

337  02 

60 

*Et  vapeurs. 

345  00 

4,754  32 

19,952  31 

124  70 

61 

368  08 

3,269  09 

16,020  57 

52-20 

62 

838  28 

9,578  61 

20,303  90 

4175 

63 

3,112  60 

19,836  74 

53,107  41 

90-28 

64 

1,405  47 

37,863  08 

66,948  59 

76-68 

65 

5  50 

923  35 

1,831  88 

109  04 

66 

2,246  50 

13,659  44 

47,902  18 

98-67 

67 

f     Vendu   au  Canadian-Northern  en 
I  mai  1900.  Le  rapport   pour  une  par- 
1  tie  de  l'année  antérieure   à  la  vente 

630  55 

5,251  64 

18,348  47 

136-12 

68 

'■l  n'ayant   pas  été  reçu   à  temps,  une 

549  38 

4,266  65 

10,464  60 

.  132-79 

69 

1  partie  du  trafic  rapportée  en   1899  a 

3,238  97 

14,583  91 

115,479  24 

176  67 

70 

|  été  insérée  pour  la    période    anté- 

23,694  08 

134,366  07 

351,005  39 

83  24 

71 

L  rieure  à  la  vente. 
Droit  de  parcours  sur   l'Intercolonial, 

12,135  12 

92,533  07 

243,827  64 

79-79 

72. 

de  la  jonction   d'Harlaka  à  Lévis,  5 
milles. 

3,796  05 

11,915  36 

37,175  58 

61  10 

73 

1,429  10 

11,548  19 

33,582  25 

223  71 

74 

1,622  14 

4,275  85 

24,944  26 

88-54 

75 

2,423  83 

11,386  13 

35,693  55 

64-48 

76 

5,621  22 

17,300  25 

56,204  47 

86-49 

77 

961  11 

32,181  75 

106,461  62 

125-78 

78 

2,274  00 

33,265  10 

82,933  69 

42  22 

79 

Droit  de  parcours,  Grand-Tronc,  13. 20, 

21,121  98 

149,569  21 

266.665  99 

154-22 

80 

C.C.P.,  870. 

2,495  89 

12,880  55 

38,177  12 

58-06 

81 

3,361  55 

16,001  05 

62,279  80 

72-64 

82 

50  00 

2,859  00 

7.829  00 

39  14 

83 

270  02 

6,630  92 

13.278  28 

66  75 

84 

12,795  20 

123,048  18 

250,724  09 

90-67 

85 

2,360  28 

22,626  53 

61,356  26 

54*88 

86 

Droit  de  parcours  sur  la  Rive- Sud,  de 

201  99 

5,362  97 

18,062  84 

74-51 

87 

Saint-Robert  à  Sorel,  5  milles. 

4,501,239  80 

17,842,256  87 

47,699,798  62 

64 
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Nom  du  chemin  de  fer. 


Baie  de  Quinte 

Yukon  britannique 

Bouctouche  et  Moncton  . 

Calgary  et  Edmonton 

Canada- Atlantique  et  lignes  affermées. 


Canada-Sud 

Canada-Nord  ....... 

Chemins  de  fer  de  l'Etat- 

Intercolonial 


Ile  du  Prince-Edouard 


Canadien  du  Pacifique  :  lignes  appartenant  et  affermées 


Ontario-Central 

Cie  de  chemin  de  fer  et  de  houille  de  Cumberland . 

Esquimalt  et  Nanaïmo , 

Galt,  Preston  et  Hespeler 

Grand-Tronc 


Hamilton  et  Dundas  (électrique). 

Hamilton  Radial 

Heref ord  .    ...    , 


Chemin  de  fer  électrique  de  Hull . 
Lac-Erié  et  Rivière-Détroit 


Vallée  de  Massa wippi 

Metropolitan  (électrique) 

Colonisation  de  Montfort  et  Gatineau 


Montréal  et  Atlantique. . . 
Nelson  et  Eort-Sheppard . 


Pacifique-Nord  et  Manitoba 

Québec-Central 

Québec  et  Lac-Saint-Jean 

Montagne-Rouge 

Stanstead,  Shefford  et  Chambly. 

Tunnel  de  Saint-Clair 

Saint-Laurent  et  Adirondack . . . 


Nombre 
de 

milles. 


Sydney  et  Louisbourg. 


64 

64 

32 

295 

456 

382 
216 

1,300 

210 

7,055 

133 
32 

78 
9 


3,138  44 

7-25 

12  00 
53  30 

13  63 


179 

35 

28 
33 

163 
59 


316 

213 
297 

9 
43 

o 

33 

48 


Voyageurs, 

employés  ou 

autres. 


Employé 

Employés... 
/  Employés . 
t  Autres .... 
Employés . . . 

(Voyageurs 
Employés . 
Ail  très  . . . . 
/  Employés . 
I  Autres  . . 
/  Voyageurs 
l  Employés  . 


{Voyageurs. . 
Employés . . 
Autres 

f  Employés.  . 
\  Autres 

{Voyageurs  . 
Employés . . 
Autres   

/  Employés . . 

i  Autres 

Voyageurs . . . 
f  Voyageurs . . 
t  Employés . . 
Autres 

{Voyageurs . . 
Employés. . 
Autres  . .  . 
Voyageurs . . . 
Voyageurs . . . 
Voyageurs . . . 
/  Voyageurs . . 

\  Autres 

f  Employés.. 

t  Autres 

f  Employés . . 

\  Autres 

Autres 

Employés  .  .  . 
/  Voyageurs . 
(,  Employés . . 
/Employés.. 
t  Autres     

{Voyageurs . . 
Employés . . 
Autres 

A.utres 

|  Employés . . , 
\  Autres 

Employés 

(Voyageurs.., 
t  Employés . . . 
Employés  . .  . . 
f  Employés . . . 

\  Autres 

(Employés. . 
\  Autres  . .    . 


Tombés 

des 
wagons 
ou  de 
la  loco- 
motive. 


*  A  la  traverse  du  chemin. 


f  Un  à  la  traverse  du  chemin. 


24  aux  traverses  de  chemins. 
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A  l'ou- 
vrage ou 
sur  la  voie, 
formation 
des 

trains. 

Sortant 

le 
bras  ou  la 
tête  par 

les 
fenêtres. 

Attelant 
des  wagons 

Collisions 

ou 
déraille- 
ments. 

Passant 

ou 

étant  sur  la 

voie. 

Ex- 
plosions . 

Frap- 
pant sur 

des 
ponts. 

Autres 
causes. 

Totaux. 

03 
'CD 

m 
-cd 
m 

CD 

m 

!» 
03 

S 

ai 

H 

m 
-© 

M 

ce 

05  ! 

-CD 

H, 

m 

m 
w 
CD 

S 

03 
-CD 

P 

H 

m 

-CD 
03 
03 

CD 

S 

-CD 
13 

H 

03 

-CD 
03 

CD 

-CD 

os 

-CD 
03 
03 
CD 

S 

-CD 

03 

-CD 
03 
03 
CD 

S 

03 

-CD 

03 

-CD 

CD 

3 

1 
s 

1 

1 
...   ^ 

."V 

-ï} 

i 

1} 
» 

97^ 
16j 

» 

70) 

361V 

70  J 

11 

/ 

"11 

1 
331 

368  V 

129  J 

3 

2 
1 

1} 

1 

/ 

1} 

5 
1 

2) 
18/ 

» 
■•} 

21 

2J 

5} 

1 

...2} 

1 

1 

2 

2 

1 

3 

4 

1 
24 

1 
2 

2 

""4" 

2 

5 

6 

1 

1 

10 

1 

1 

1 

2 
2 
2 

3 
3 

1 

5 

1 

1 

2 

1 

3 

""!'" 
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1 

1 

2 

13 

2 

3 

1 

12 

102 

Î33 

1 

2 

11 
19 

'i 

3 
43 
70 

1 
1 
1 

7 

5 

31 

33 

1 

6 
1 

1 
18 

5 
9 

1 

8 

1 

1 

"&' 

34 

42 
36 

1 

1 

13 
21 

1 

*1 

fl4 
§30 

7 

128 

3 

1 

5 

9 

1 

1 

10 

11 

i 

1 

"i 

48 
84 

12 

3 

36 

1 

"'iè' 

92 

83 

13 

"*2 

3 

1 

1 

5 

154 

9 
3 

8 
36 

19 
15 

2 
2 

1 
1 

3 

11 
35 

14 

15 

16 

17 

1 
1 
1 

"i" 

i 

18 

1 

1 

'"'i' 

3 

19 

20 

1 

5 

21 

<•>? 

6 

6 

23 

1 

24 

1 
2 

2 

6 
1 
3 

25 

2 

26 

1 

1 

1 

2 

i 

Vt 

^ 

1 

3 

29 

1 

1 

""i* 

2 

i 

30 

1 

31 

1 

82 

§27  a 
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Nom  du  chemin  de  fer. 


Témiscouata 

Tilsonburg,  Lac-Erié  et  Pacifique 

Toronto,  Hamilton  et  Buffaïo 


Milles 
parcourus. 


113-00 

20  00 

83  94 


Voyageurs, 

employés  ou 

autres. 


Tombés 

des 
wagons 
ou  de  la 
locomo- 
tive. 


Employés. 

/       « 

(.Autres.. 


35 


PQ 


119 


Sautant 
à  bord  ou 

en  bas 
des    con- 
vois ou 
de  la  lo- 
comotive 
en  mouv. 


20 


153 


Note.—  Cet  état  indique  les  chemins  de  fer  sur  lesquels  les  accidents  sont  arrivés. 
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A  l'ouvrage 
ou  sur  la 
voie,    for- 
mation des 
convois. 

Sortant 
les  bras 
ou  la  tête 
par  les 
fenêtres. 

Attelant 
des  wagons 

Collisions 
ou  déraille- 
ments. 

Passant 

ou 

étant  sur  la 

voie. 

Explo- 
sions. 

Frap- 
pant sur 
des 
ponts. 

Autres 
causes. 

Totaux. 

CD 
-03 

xn 
-eu 
m 

CD 

03 

xn 
-eu 

03 

eu 

ta 

-eu 

H 

xn 
-CD 
02 
i» 

O) 

xn 
-CD 

H 

CD 

S 

xn 

-CD 

H 

03 
-CD 

03 

CD 

02 
-CD 

-CD 
03 

CD 

03 

-CD 

3 

-CD 
03 
03 
CD 

S 

02 
-CD 

-CD 

xn 
xn 

CD 

m 

03 
-CD 

-CD 
xn 
m 

CD 

S 

1 

1 

1 

...... 

5J 

S3 

1 

3 

R4 

"3 

1 

1 

2 

4 

3o 

11 

37 

1 

1 

16 

347 

18 

130 

121 

108 

4 

8 

99 

414 

325 

1,317 

68  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANA  UX.  vi 

64  VICTORIA,  A.  190t 

K°  9. — Voies  ferrées  appartenant  à  des  propriétaires  de  mines  de  houille  et  de  fer, 
pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1900. 


Nom. 

© 
s- 

© 

o  > 

3 

8 

©    . 

© 

il 

© 
© 

S  o 
o  te 

Observations. 

Mines  d'Albion 

Mines  Vale 

Cie  houillère  Intercoloniale 

3  0 

600 

8-00 

4-8i 
4.8$ 

4-8| 

2 
2 

2 

20 

2 

221 

Raccordant  la  houillère  Drummond 
avec  le  chemin  de  fer  Intercolonial 
et  le  quai  de   Granton,   port  de 
Pictou,  Nouvelle-Ecosse. 

Cie  de  fer  de  Londonderry. 

350 
400 
2-00 
3  00 

4-8| 
4-8J 
4'8è 
300 

2 
2 

17 
21 

Des  mines  d'Acadie  à  la  gare  de 

Londonderry,  C.F.I. 
Des  mines  de  l'Est  à  la  gare  des  mines 

de  l'Est,  C.F.I. 
Des  carrières  de  chaux  de  Lanark 

. 

au  garage  de  Graham,  C.F.I. 
Des  mines  de  l'Ouest  aux  travaux 
des  mines  d'Acadie. 

29-50 

10 

281 

Cap-Bketon. 

Association  générale  des  mines  de  Lon- 
dres, Angleterre — 
Mines  de  Sydney 

5-15 

39-15 

111 

•50 

10-13 

•50 

1-50 

2-12 

4-8| 

4-8| 
4-8è 
4-8| 
300 
4  81 
4'8i 
4-3l 

1 
3       207 

Cette  voie  ferrée   est  utilisée  pour 

*Cie  houillère  du  Canada — 

Chemin  de  fer  Sydney  et  Louisburg, 

ligne  principale.. 

Embranchement  de  Caledonia 

13 
1 

759 
100 

fins    de   charbonnage   seulement. 
Elle  transporte  la   nouille  des  an- 
ciennes mines  de  Sydney,  situées 
dans  la  ville  des  mines  de  Sydney, 
Nouvelle- Ecosse,  au  port  de  Syd- 
ney-Nord, et  se  raccorde  avec  le 
chemin   de  fer  Intercolonial   par 
une  petite  ligne  d'embranchement 
à  la  gare  de  Sydney-Nord. 
Cette  ligne  fait  partie  du  chemin  de 
fer    de    Sydney    et    Louisbourg, 
entre  le  port  de  Sydney  et  Louis- 

Old  Bridgeport 

Hub 

3 

200 

bourg,  laquelle  est  comprise  dans 
la  statistique  générale. 

Ligne-mère  à  la  Réserve 

60  16 

20 

1,266 

*Ceci  est  pris  du  rapport  de  l'an  dernier. 
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Canal  de  Carillon  :— 

Description  du  canal 

Dépenses ...    

Exploitation  et  entretien ■ , 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant » 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses .      .  .      . .  r 

Canal  Chamblt  :— 

Dépenses 

Exploitation  et  entretien 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant  ...... 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses ,  .      

Canal  de  Cornwall:— 

Construction  et  agrandissement 

Description  des  travaux 

Dépenses , 

Amendes 

Exploitation  et  entretien 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant , 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses 

Canal  de  la  Culbute  :— Dépenses 

Canal  des-  Galops  :— 

Construction 

Description  de  la  route   

A  grandissement 

Améliorations - 

Entretien 

Nouveaux  travaux .  - , 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant 

Canal  de  Grenville  : — 

Description  des  travaux 

Agrandissement 

Dépenses 

Exploitation  et  entretien 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses 

Canal  de  Lachine:— 

Construction ,    . 

Description  de  la  route '..... , 

Dépenses 

Agrandissement.    . . 

Exploitation  et  entretien 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant; , 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses , 

20— vi— 7 


Partie 


II 


Page. 


112 
146 

56 


173 
123 


I 

195 

1 

17 

11 

8 

1 

46 

I 

190 

I 

196 

I 

12 

11 

17 

1 

48 

1 

193 

I 

198 

II 

21 

I 

47,  191 

I 

191 

I 

147 

I 

37,  210 

1 

8 

II 

12 

I 

226 

I 

49 

1 

210,  225 

I 

228 

II 

18 

I 

213 

I 

9 

I 

213 

I 

40 

I 

226 

I 

39 

1 

213,  226 

I 

13 

I 

36 

II 

17 

I 

48 

I 

193 

I 

199 

I 

35 

1 

7 

11 

7 

1 

35 

1 

46 

I 

186 

I 

195 

11 


MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FEE  ET  G  AN  A  UX. 

64  VICTORIA,  A.  1901 


Canal  Murray  :  — 

Description  des  travaux 

Dépenses 

Exploitation  et  entretien ; . , 

Rapport  de  l'ingénieur-surin tendant 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses  . , 

Canal  de  la  Pointe-Farran  :— 

Construction  et  agrandissement 

Description  du  canal 

Entretien 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant .... 

Canal  du  Rapide-Plat  :— 

Description  de  la  route ,.t 

Agrandissement  et  construction 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant 

Canal  Rideau  : — 

Dépenses 

Description  de  la  route , 

Exploitation  et  entretien 

Embranchement  de  Perth 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses 

Canal  du  Saut-Sainte-Marie  :— 

Construction  et  exploitation , 

Description  des  travaux 

Dépenses 

Rapport  du  surintendant . . .  - 

Canal  de  Soulanges  :— 

Construction 

Description  des  travaux 

Rapport  de  l'ingénieur , 

Dépenses 

Esquisse  indiquant  une  section   , 

Canal  Saint-Pierre  :  — 

Description  des  travaux , 

Dépenses  de  construction 

Exploitation  et  entretien , 

Rapport  de  M.  Devereux , 

Canal  Tay,  dépenses.     Voir  aussi  "  Rideau  " 

Canal  de  la  Trent  :— 

Description  des  travaux 

Dépenses 

Exploitation  et  «entretien , , 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant .    

Canal  Welland  :— 

Dommages  faits  à  la  propriété . 

Description  du  canal,  etc 

Dépenses 

Amendes  perçues ... 

Améliorations  à  Port-Colborne 

Exploitation  et  entretien , ,...., 

Esquisse  montrant  une  section 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses .... 

Canaux  de  Williamsburg-  : — 

Description  des  travaux . 

Dépenses , . 

Exploitation  et  entretien 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant , 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses , 

Cartes  accompagnant  le  rapport  du  député  du  ministre 

Cartes  accompagnant  le  rapport  de  l'exploration  pour  un  chemin  de  fer  donnant  accès 

au  Yukon 

Chemin  de  fer  Annapolis  et  Digby  :— Dépenses  de  construction 

Chemin  de  fer  du  Cap-Breton  :— Dépenses  de  construction . .    .* 

Chemin  de  fer  d'embranchement  de  Carleton  -.—-Dépenses  de  construction 

Chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique— Chemin  de  fer  de  la  Passe-du-Nid-de-Corbeau. 

Dépenses  de  construction , 

Chemin  de  fer  de  l'Ile  du  Prince-Edouard  :— 

Accidents 

Comptable  et  trésorier,  états  de  comptes 
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Chemin  de  fer  de  l'Ile  du  Prince-Edouard— Suite. 

Compte  du  capital. . .    

Description  et  longueur  du  chemin , 

Rapport  de  l'ingénieur  de  l'entretien 

Dépenses  de  construction 

Rapport  du  chef  d'exploitation 

Longueur  de  la  ligne 

Comptable  de  la  division  mécanique,  état 

Matériel  roulant   

Rapport  du  surintendant , 

Frais  d'exploitation 

Chemin  de  fer  transcontinental— Communication  par  le 

Chenal  Nord,  fleuve  Saint-Laurent,  redressement,  etc 

Comité  des  chemins  de  fer  du  Conseil  privé— Rapport  du  secrétaire.. . , 

Comptable  en  chef  de  l'Intercolonial — Relevés  du 

Embranchement  de  Windsor  r 

Comptable  de  la  division  mécanique  de  l'Intercolonial,  états ...    ...... 

Ile  du  Prince-Edouard 

Comptable  et  auditeur  du  chemin  de  fer  I.P.-E.  : — Relevés 

Comptable  du  département  :— Relevés 

Percepteur  des  péages  sur  canaux — Comptes  des  recettes 

Dépenses  pendant  l'exercice 

h         pour  construction  et  entretien  des  canaux 

ti         pour  construction  et  agrandissement  des  canaux 

Canal  de  la  Baie- Verte 

Canal  de  Beauharnois 

Canaux  de  Carillon  et  Grenville 

Canal  Chambly 

Canal  de  Cornwall 

Canal  et  barrage  de  la  Culbute 

Canal  Lachine ,...., 

Lac  Saint-François 

Lac  Saint-Louis , ... 

Canal  Murray 

Canal  Rideau , . 

Canal  du  Saut-Sainte-Marie .- 

Canal  de  Soulanges 

Canal  et  écluse  de  Sainte- Anne 

Fleuve  Saint-Laurent  et  canaux — Relevé  hydrographique,  etc. 

Ecluse  de  Saint-Ours 

Canal  Saint-Pierre  

Canal  de  la  Tay.   , 

Canal  de  la  Trent 

Canal  Welland , 

Canaux  de  Williamsburg 

Loyers  de  chutes  d'eau,  etc . 

Dépenses  diverses   

Dépenses  et  revenu  des  chemins  de  fer 

Annapolis  et  Digby 

Pacifique  Canadien 

Cap-Breton , 

Embranchement  de  Carleton 

Comté  de  Drummond . , 

Prolongement  de  l'Est 

Intercolonial 

Ligne  directe  entre  Montréal  et  l'Europe 

Oxford  et  New-Glasgow . . , 

Ile  du  Prince-Edouard 

Dépenses  des  chemins  de  fer  à  compte  du  capital 

Récapitulation — Chemins  de  fer 

m  Chemins  de  fer  et  Canaux 

Revenu  des  canaux 

Subventions  aux  chemins  de  fer 

Côte  du  Pacifique  à  Montréal  par  C.C.P.,  distance 


Décisions  du  comité  des  chemins  de  fer  du  Conseil  privé. 

Devereux,  M.  F.  H.     Voir  '  '  Canal  Saint-Pierre  " 

Devlin,  M.  R.     Voir  "  Statistique  des  canaux  " 
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Voir  Yukon . 
-Rapport  du . 


Dupont,  M.  P.  H. 
Député  du  ministre- 
Canaux  

Dépenses  pour  les  chemins  de  fer , 

ii  canaux..    

Chemins  de  fer  de  l'Etat  en  exploitation 

Intercolonial   ...      

Ile  du  Prince-Edouard 

Embranchement  de  Windsor 

Subventions  en  terres 

Cartes  accompagnant  le  rapport 

Chemins  de  fer  subventionnés     

Exploration  d'un  chemin  de  fer  pour  donner  accès  au  Yukon 

Dépenses  pour  travaux,  canaux  en  général 

Directeur  général  des  chemins  de  fer  de  l'Etat- -Rapport  du  :— 

Intercolonial 

Ile  du  Prince-Edouard 

Embranchement  de  Windsor 

Canaux  de  la  province  de  Québec — Rapport  de  l'ingénieur-surintendant . 

Canal  de  Beauharnois 

Canaux  de  Carillon  et  de  Grenville 

Canal  Chambly 

Fermeture  et  ouverture  de  la  navigation 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses 

Agrandissement  du  canal  de  Grenville , 

Canal  Lachine , 

Ecluse  de  Sainte- Anne ,  , , 

Ecluse  de  Saint- Ours 

Division  du  Saint-Laurent  :— 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant  sur  la  construction 

"  "  "         l'entretien 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses 


Ecluse  et  barrage  de  Saint- Ours  :— 

Description  de  l'écluse , 

Dépenses *    ... 

Exploitation  et  entretien 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses 

Ecluse  Sainte- Anne:— 

Description  des  travaux 

Dépenses 

Exploitation  et  entretien 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant. . .". , 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses : 

Embranchement  de  Windsor  :—  ' 

Comptable  et  trésorier — Relevés  du 

Rapport  de  l'ingénieur  en  chef 

Description  du  chemin 

Recettes 

Rapport  du  gérant  général , 

Longueur  de  la  route * 

Etats  divers  :— 

Contrats  concernant  les  subventions  pour  aider  à  la  construction  de  chemins  de  fer. 

Contrats  passés 

Propriétés  achetées  ou  endommagées 

Chutes  d'eau  et  autres  propriétés  louées 


Halifax  à  Montréal,  distance  de 

Hodgson,  M.S.F.     Voir  "Comptable,  div.  du  matériel" 

Huggan,  M.     Voir  "  Comptable  et  auditeur,  ch.  de  fer  de  l'Ile  du  Prince-Edouard, 


Ingénieur  en  chef  et  député  du  ministre— Rapport  du  : — 

Accidents  sur  les  chemins  de  fer  pendant  l'exercice. 

Canal  de  Beauharnois — Exploitation  et  entretien 
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Ingénieur  en  chef  et  député  du  ministre — Rapport  du — Suite — 

Chemin  de  fer  du  Pacifique — Ch.  de  fer  de  la  Passe  du  Nid -de- Corbeau. 

Statistique  des  canaux 

Canaux  de  Carillon  et  de  Grenville — Exploitation  et  entretien. 

Canal  de  Chambly — Exploitation  et  entretien. 

Canal  de  Cornwall — Construction  et  agrandissement. 

Exploitation  et  entretien . 
Chemin  de  fer  de  la  Passe  du  Nid-de-Corbeau,  construction. 
Date  de  l'ouverture  et  de  la  clôture  des  canaux 
Dimensions  des  écluses  des  différents  canaux. 
Dépenses  de  construction  des  canaux  de  l'Etat. 
Dépenses  pour  l'entretien  des  canaux,  etc . 
Canal  de  la  Pointe  Farran — Agrandissement . 

Améliorations 
Canal  de  Grenville — Agrandissement. 
Enclos . 

Chemin  de  fer  Intercolonial 

Canal  de  Lachine — Agrandissement. 

Exploitation  et  entretien . 

Lac  Saint-François 

Canal  du  lac  Saint-Louis,  construction >. 

Longueur  des  chemins  de  fer  du  Canada 

Canal  Murray,  exploitation  et  entretien 

Chenal  Nord— Redressement  et  approfondissement 

Opérations  des  chemins  de  fer  de  l'Etat 

Levées  hydrog.  de  la  riv.  Ottawa,  amélior.  à  la  navigation, 

Chemin  de  fer  de  l'Ile  du  Prince-Edouard 

Comité  des  chemins  de  fer  du  Conseil  privé,  décisions 

Statistique  des  chemins  de  fer  .... , 

Subventions 

Chemins  de  fer  sous  le  contrôle  de  l'Etat 

Canal  du  Rapide-Plat — Agrandissement 

Canal  Rideau — Exploitation  et  entretien « 

Bief  de  rivière,  améliorations , 

Matériel  roulant  des  chemins  de  fer 

Saut-Sainte-Marie,  construction 

Canal  de  Soulanges 

Exploitation  et  entretien 

Ecluse  de  Sainte- Anne,  exploitation  et  entretien 

Ecluse  de  Saint-Ours  H  m  

Canal  de  Saint-Pierre  h  m  

Canal  de  la  Vallée  de  la  Trent,  construction 

Exploitation  et  entretien 

Canal  de  Welland — Exploitation  et  entretien 

Améliorations  à  Port-Colborne .  » 

Canaux  de  Williamsburg — Exploitation  et  entretien 

Embranchement  de  Windsor 

Yukon — Etudes  topographiques  pour  un  chemin  de  fer  au . 
"  it  pour  un  port  de  mer . . 

Ingénieue  en  chef  de  l'Intercolonial— Rapport  de 

Intercolonial  :— 

Accidents 

Comptable  et  trésorier — Etats  de  compte 

Compte  du  capital  et  du  revenu 

Rapport  de  l'ingénieur  en  chef 

Description  de  la  route 

Dépenses,  relevé  du  comptable  du  ministère 

Rapport  du  chef  d'exploitation '.'.    , 

Longueur  de  la  route 

Comptable  de  la  division  mécanique — Relevé  du 

Surintendant  de  la  division  mécanique — Rapport  du .".. 

Compte  des  recettes 

Matériel  roulant 

Statistique  du  trafic. ...    .', 

Frais  d'exploitation 


Joughins,  M.G.R.     Voir  "  Surint.  de  la  div.  mécanique,  ch.  de  fer  Intercolonial. 
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Lac  Saint-Louis,  chenal  du , 

Construction .      

Dépenses , 

Lac  Saint-François,  dépenses 

Amélioration  du  chenal 

Travaux  spéciaux  

Le  Saint-Laurent  et  les  lacs 

Descriptions  des  routes 

Dépenses  pour  levées  hydrographiques. 

Chenal  Nord,  redressement 

Loyer  de  chutes  d'eau  et  autres 


Macleod,  M.  H.  F.  Voir  "  Levées  hydrogaphlques  de  la  rivière  Ottawa  " 

Marceau,  M.  E.  Voir  '  '  Canaux  de  Québec  " 

Monro,  M.  T.  Voir  "  Canal  de  Soulanges  " 

Montréal  et  l'Europe,  chemin  de  fer  de  la  ligne  directe  entre,  dépenses  de  construction 
Montréal,  Ottawa  et  Kingston,  canaux,  description  des  routes  


Oxford  et  New-Glasgow,  ch.  de  fer — Dépenses  de  construction 

O'Dwyer,  M.  G.  S.,  Voir  "  Yukon  ". : .•••.••• 

Ottawa,  riv.  d' — Levées  hydrographiques  en  vue  d'améliorer  la  navigation. 
Rapports  de  l'ingénieur 


Péages  sur  canaux,  tarif  consolidé 

Philips,  M.  A.  T.     Voir  "Rideau  " 

Pottinger,  M.  D.     Voir  <k  Chef  d'exploitation  " 

Prolongement-Est,  dépenses  de  construction 

Price,  M.  S.  E.,  surintendant  général,  ch.  de  fer  Intercolonial. 

R 


Revenu  des  canaux 

Dépenses  de  construction 

Rivière  Richelieu  et  lac  Champlain,  système  de  navigation. 
Ridout,  M.  T.     Voir  "  Statistiques  des  chemins  de  fer  "...  . 

Rogebs,  M.  R.  B.     Voir  "  Canal  de  la  Trent  " 

Routes  de  navigation  par  canaux,  description  des 

Bubidge,  M.  T.  S.     Voir  "  Distriet  du  Saint-Laurent". .    . 
Ruel,  M.  Gérard  S.     Voir  "  Etats  divers  " 


Schred3ER,M.  C.     Voir  "  Ingénieur  en  chef  "et  "  Député  du  ministre  " 

Shannon,  M.  L.     Voir  "  Comptable  du  département  "   

Sharp,  M.  G.  A.     Voir  "  Surintendant  du  ch.  de  fer  de  l'I.  P.-E." 

Statistique  des  canaux  :— 

Moyenne  des  prix  de  transport  par  canaux  

ii  h  par  boisseau 

h  ii  par  les  lacs 

Transport  par  canaux,  de  Buffalo  à  New- York 

Rapport  de  l'ingénieur  en  chef — Allusion  au 

Commerce  par  les  canaux  des  chutes  Sainte-Marie  et  du  Saut-Sainte-Marie 

Comparaison  des  diverses  routes  américaines .* 

Exportation  par  les  lacs  à  Chicago 

Commerce  de  transport  étranger 

Prix  du  ii  h 

Articles  étrangers  transp.  dans  le  comm.  des  E.-U.  avec  l'Amérique  Britann.  du  N. 
Tarif  de  transport,  péages,  prix  de  l'usage  des  élévateurs  et  de  l'emmagas.  comparés, 

Fret  par  le  canal  Welland 

m       le  Saint-Laurent 

Tarif  de  transport . .  : .    . .    

Tarif  des  ports  des  Etats-Unis  à  des  ports  des  Etats-Unis 

Grain  transporté  par  les  lacs 

n  de  Chicago  par  les  lacs   

n  à  la  mer  par  routes  rivales   

Prix  du  transport  par  les  lacs  de  Chicago  à  Buffalo 
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Statistique  des  canaux — Suite. 

Prix  du  transport  par  les  lacs  de  Duluth  à  Bufïalo .  « 

11  h  de  la  houille  de  Bufïalo  à  Chicago,  etc 

Articles  de  commerce  de  l'Amérique  Britannique  du  Nord  transp.  en  transit  aux  E.-U 

,i  de  pays  étrangers  en  transit  aux  Etats-Unis 

Tarif  de  Chicago  à  Bufïalo , 

Revenu 

Tarif  de  plein  parcours  entre  Montréal  et  les  ports  sur  le  lac  Erié 

Quantité  totale  du  fret  par  canaux. .... , 

Trafic  par  les  chemins  de  fer  et  canaux  via  l'Etat  de  New- York 

Transbordement  du  grain 

Denrées  transportées  à  la  mer  par  New-York , 

C.  Tonnage  de  certains  articles  passés  par  les  canaux  de  New- York 


passés  par  le  canal  Welland 

E.  ii  11  acquittés  à  Buffalo  et  Tonawanda  en  transit  par  le 

canal  Erié ......... ...... 

h  h  acquittés  à  Oswego  par  le  canal  Erié 

F.  ..  h  ..  ii  Welland 

G.  ii  h  passés  par  le  canal  Welland  et  transit  entre  des  ports 

des  Etats-Unis 

H.  Quantité  de  céréales  transportées  sur  chaque  ligne  de  canaux  et  les  deux  princi 

paux  chemins  de  fer  qui  leur  font  concurrence 

I.    Fret  descendu  par  le  canal  Welland  sur  des  navires  canadiens  et  américains .... 
n     monté  h  h  n  h  .... 

Canal  Welland,  récapitulation  du  fret  d'entier  parcours 

Fret  passé  par  le  canal  Welland  en  descendant  et  en  montant 

J.    Liste  des  gros  navires  allégés  à  Port-Colborne 

K.  Fret  descendu  du  lac  Erié  à  Montréal 

L.       n     monté  de  Montréal  au  lac  Erié 

M.      n     passé  par  le  canal  Welland  allant  de  ports  américains  à  des  ports  américains . 
N.  Navires  chargés  de  grain  partis  de  ports  à  l'ouest  de  Port-Colborne  et  allant  à 
Montréal  ;  quantité  de  grain  transbordée  à  Kingston  et  à  Prescott,  et  quan 

tité  prise  à  Montréal 

Récapitulation  du  relevé  N . . 

O.  Quantité  de  grain  descendue  par  le  canal  Welland  à  Kingston  et  Prescott  sur  des 

navires  canadiens  et  américains ... 

P.  Quantité  de  grain  arrivée  à  Kingston  et  à  Prescott  sur  navires  par  le  canal  Wel 

land 

Q.  Etat  comparatif  de  la  quantité  de  grain  descendue  à  Kingston  et  Prescott 

R.  Nombre  de  navires,  tonnage,  passagers  et  fret  descendus  par  les  rapides  du  Saint 

Laurent , 

S.  Houille  passée  par  le  canal  Welland 

T.         m  n  les  canaux  du  Saint-Laurent , 

U.  Fret  descendu  par  le  canal  Welland  jusqu'à  Montréal,  quantité  destinée  aux  port: 

d'Ontario  et  aux  ports  américains 

Récapitulation  du  relevé  U 

Etat  comparatif  des  recettes  sur  tous  les  canaux  en  1898  et  1899 

n  du  grain  et  du  bois  passés  par  les  canaux  en  1898  et  1899 

Statistique  du  trafic  des  canaux 

1.  Welland,  détails  du  trafic 

2.  n  n  de  plein  parcours 

3.  n  n  intermédiaire 


4.  Saint-Laurent,  détails  du  trafic . 


5.  n  n  de  plein  parcours 

6.  u  n  intermédiaire... 

7.  Ottawa,  détails  du  trafic 

8.  Chambly  „  

9.  Rideau  n 

10.  Saint-Pierre        ,. 

11.  Vallée  de  la  Trent,  détails  du  trafic 

12.  Murray,  détails  du  trafic 

13.  Saut-Sainte-Marie,  détails  du  trafic 

14    Trafic  sur  ces  canaux,  d'après  classification 

15.  Sommaire  du  trafic  sur  les  canaux 

16.  Péages  perçus  sur  tous  les  canaux , 

17.  Nombre,  tonnage,  etc.,  des  navires  passés  par  tous  les  canaux.    

Etat  sommaire  n  n  n  

18.  Tableau  comparatif  du  trafic  total  passé  par  tous  les  canaux 

19.  Nombre  et  tonnage  des  navires  passés  par  le  canal  Welland 

20.  n  ii  les  canaux  du  Saint-Laurent . 
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MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX. 
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Statistique  des  canaux— Fin. 

21.  Nomb.  et  tonn.  des  navires  passés  par  les  canaux  Rideau,  Ottawa  et  Chambly. . 

22.  Tonnage  classifié  des  navires  passés  par  les  canaux 

23.  Tarif  revisé  des  péages 

Statistique  des  chemins  de  fer  :— 

Accidents  (fatals)  pendant  l'exercice 

Sommaire  des  accidents 

Aide  (gouvernements  et  municipalités)  promise  aux  chemins  de  fer  terminés  et  en 
construction    

Aide  accordée  aux  chemins  de  fer  par  les  gouvernements 

m  it  municipalités  . 

Sommaire  de  l'aide  accordée 

Capital — Etat  du  capital  employé 

Particularités  de  construction  des  chemins  de  fer 

Rapport  de  l'ingénieur  en  chef 

Recettes , 

Fret  transporté 

Développemc  nt  des  chemins  de  fer  depuis  1836 

Concessions  de  terre  aux  chemins  de  fer  terminés  et  en  voie  de  construction 

Lignes  appartenant  à  des  compagnies  de  houille  et  de  fer 

Situation  des  chemins  de  fer 

Capital  nominal  acquitté 

Opérations  en  milles  parcourus 

Frais  d'exploitation 

Matériel  roulant 

Sommaire  du  capital  durant  l'année  , 

Subventions  aux  chemins  de  fer  :— 

Subventions  en  argent  accordées  et  payées 

h  de  montants  fixes 

Rapport  de  l'ingénieur  en  chef  à  ce  sujet 

Subventions  en  terres 

ii  par  des  crédits     .        

m  par  de  vieux  rails  en  fer , 

Prêt  de  n  n         ..,,... _     

Nombre  de  milles  de  chemins  de  fer  subventionnés  par  60-61  Vie,  c.  4 

Subventions  accordées  aux  chemins  de  fer 

Lois  sanctionnant  les  subventions  : — 

En  argent , 

En  terres , 

Subventions.     Voir  "  Subventions  aux  chemins  de  fer  " 

Surintendant  de  la  division  mécanique  du  ch.  de  fer  Intercolonial — Rapport  du 

Surintendant  du  ch.  de  fer  de  l'Ile  du  P. -E.— Rapport  du 

Sharp,  M.G.A.     Voir  "  Surintendant  du  ch.  de  fer  I.P.-E.". 

Schreiber,  M.  C.     Voir  "  Ingénieur  en  chef  et  député  du  ministre  " 

Shannon,  M.  L.     Voir  "  Comptable  du  département  "- 

Sutton,  M.  J.     Voir  "  Comptable  de  la  division  mécanique  " 


Thompson,  M.  W.  G.     Voir  "  Welland  ". 


Yukon,  Route — de  chemin  de  fer  vers  le  : — 

Rapport  de  M.  J.  S.  O'Dwyer  sur  les  explorations. . 
n  P.  H.Dupont 

W 

Williams,  M.  T.     Voir  "  Comptable  chef  et  trésorier  " 
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